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43.  Rejets  par  le  conseil  du  Trésor  des  décisions  de  l'Auditeur  général  entre  le  commencement  delà  session 

de  1901  et  la  session  de  1902.     Présentés  par  l'hon.  W.  S.  Fielding  le  18  février  1902. . .  Pas  imprimés . 

44.  Etat  en  détail  de  toutes  les  obligations  et  les  garanties  enregistrées  au  départment  du  Secrétariat 

d'Etat  du  Canada,  depuis  le  dernier  état  (11  février  1901)  soumis  au  Parlement  du  Canada  en  vertu 
de  l'article  23  du  chapitre  19  des  Statuts  revisés  du  Canada.  Présenté  par  l'hon.  C.  Fitzpatrick,  le 
19  février  1902 , Pets  imprimé . 

45.  Ordres  de  la  Cour  de  l'Echiquier.    Présentés  par  l'hon.  C.  Fitzpatrick,  le  19  février  1902. .  Pas  imprimés . 
45".  Règles  de  la  cour  de  l'Echiquier,  conformément  à  l'Acte  52  Vie,  chap.  38,  par.  2.     Présentées  par 

l'hon.  H.  G.  Carroll,  le  19  mars  1902 Pas  imprimées . 

46.  Ordonnances  passées  par  le  Conseil  du  Yukon  durant  l'année  1901.     Présentées  par  l'hon.  C.  Fitz- 

patrick, le  19  février  1902 ; Pas  imprimées . 

47.  Relevé  des  noms  et  appointements  de  toutes  personnes  nommées  ou  promues  dans  le  service  civil  du 

Canada  pendant  l'année  1901.     Présenté  par  l'hon.  C.  Fitzpatrick,  le  19  février  1902.  ..Pas  imprimé. 

48.  Copie  du  rapport  d'un  comité  de  l'honorable  Conseil  Privé,  approuvé  par  Son  Excellence  le  23  janvier 

1902,  au  sujet  d'une  augmentation  projetée  du  capital  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifi- 
que Canadien  au  chiffre  de  vingt  millions  de  dollars  ;  aussi,  copie  de  la  correspondance  à  ce  sujet. 
Présentée  par  sir  Wilfrid  Laurier,  le  19  février  1902. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session . 

49.  Copie  d'un  rapport  du  comité  de  l'honorable  Conseil  Privé  approuvé  par  Son  Excellence  le  31  mai  190) , 

concernant  un  contrat  avec  Y  American  Bank  Note  Company  et  de  la  correspondance  y  relative.  Pré- 
sentée par  l'hon.  W.  S.  Fitzpatrick  le  20  février  1902 Imprimée  pour  les  documents  de  la  session. 

50.  Rapport  annuel,  aux  termes  du   chapitre  131  des  Statuts  Revisés  du  Canada,  intitulé  :     "  Acte  con- 

cernant les  Unions  ouvrières."     Présenté  par  l'honorable  C.  Fitzpatrick,  le  21  février  1902. 

Pas  imprimé. 

51.  Ordre  de  la  Chambre  pour  copie  de  la  correspondance  cencernant  une  convention  intervenue  entre  le 

gouvernement  du  Canada  et  la  Compagnie  de   Télégraphe  sans  fil  de  Marconi  (à  responsabilité 

limitée).     Présenté  par  sir  W.  Laurier,  le  2G  février  1902. . .    Pas  imprimé. 

51a.  Projet  de  convention  intervenue  le  dix-septième  jour  de  mars  1902  entre  la  Compagnie  de  télégraphe 
sans  fil  de  Marconi  (à  responsabilité  limitée)  et  la  Compagnie  Marconi  de  communication  maritime 
internationale  (à  responsabilité  limitée)  et  Sa  Majesté  le  Roi  Edouard  VII  représentée  aux  présentes 
par  le  Très  Honorable  Sir  Wilfrid  Laurier,  G. CM. G.,  président  du  Conseil  Privé  du  Roi  pour  le 
Canada.     Présenté  par  sir  W.  Laurier,  le  15  avril  1902. . .  .Imprimé pour  les  documents  de  la  session. 

52.  Rapport  du  commissaire  de  la  Police  du  Dominion,   pour  l'année  1901.     Présenté  par  l'honorable 

C.  Fitzpatrick,   le.26  février  1902 Pas  imprimé. 

53.  Rapport  du  commissaire,  et  autres  documents  se  rapportant  à  la  Commission  Royale  instituée  au  sujet 

d'une  certaine  coalition  des  fabricants  et  marchands  de  papier.  Présenté  par  l'honorable  W.  S. 
Fielding,  le  21  avril  1902 Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

54.  Rapport  de  la  Commission  Royale  instituée  au  sujet  de  l'immigration  chinoise  et  japonaise.     1ère 

partie— Immigration  chinoise — présentée  par  sir  W.  Laurier,  le  27  février  1902.  2me  partie — Immi- 
gration japonaise,  ainsi  que  tous  les  témoignages  reçus  par  la  dite  commission. — présentée  par  sir 
W.  Laurier,  le  14  avril  1902 Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

55.  Etat  des  affaires  de  la  British   Canadian  Loan  and  Investment   Company  (à  responsabilité  limitée), 

pour  l'année  expirée  le  31  décembre  1901.    Présenté  par  l'honorable  Président  de  la  Chambre. 

Pas  imprimé. 

56.  Réponse  à  Ordre  du  19  février  1902, — Etat  donnant  les  noms  et  le  nombre  d'hommes  employés  sur  les 

200  acres  cultivés,  à  la  ferme  centrale  d'Ottawa,  sur  le  même  pied  qu'une  ferme  ordinaire,  tel  que 
mentionné  dans  la  déposition  de  J.  H.  Grisdale,  écr.,  donnée  le  jeudi,  11  avril  1901,  à  la  séance  du 
matin  du  comité  d'Agriculture  et  de  Colonisation  ;  le  nombre  d'employés,  le  montant  des  gages  de 
chaque  employé  ;  le  montant  total  des  divers  produits  récoltés  sur  les  dits  200  acrev  et  le  montant 
total  produit  par  leur  vente.     Présenté  le  4  mars  1902. — M.  Wilson Pas  imprimé. 

57.  Réponse  supplémentaire  à  Ordre  du  18  févrierlDOl, — Copie  de  toute  correspondance,  télégrammes,  let- 

notes  et  mémoires  échangés  entre  le  commissaire  canadien  à  l'exposition  de  Paris  ou  quelque 
membre  de  la  commission  canadienne  et  Lord  Strathcona,  ou  la  commission  royale  ou  le  Secrétaire 
d'Etat  pour  les  colonies,  au  sujet  de  la  représentation  du  Canada  a  l'exposition.  Présenté  le  4  mars 
1 902.      M.  Bo  U  ni  usa Pas  imprimé. 
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57a.  Rapport  du  commissaire  du  Canada  à  l'exposition  de  Paris.  Présenté  par  l'honorable  S.  A.  Fisher, 
le  22  avril  1902 Pas  imprimé. 

58.  Réponse  à  Ordre  du  19  février  1902,— Copie  de  toute  correspondance  échangée  entre  le  département 

ou  le  ministre  de  l'Intérieur  et  M.  C.  R.  Devlin,  au  sujet  d'une  lettre  parue  dans  le  United  Canada 
en  date  du  11  mai  1901,  et  d'une  lettre  parue  dans  le  Montréal  Herald  en  date  du  18  mai  1901,  dans 
chacune  desquelles  M.  C.  R.  Devlin  faisait  certaines  déclarations  concernant  les  membres  de  cette 
Chambre.     Présenté  le  0  mars  1902. — M.,  Wihon .Pas  imprimée. 

59.  Réponse  à  Ordre  du  19  février  1902, — Etat  indiquant, — 1.  Les  noms  de   tous  les   employés  du  bureau 

de  poste  de  Belleville,  Ontario,  à  la  date  du  30  juin  1896,  l'âge  de  chacun,  la  date  de  l'entrée  au  ser 
vice  et  le  salaire  de  chacun,  «à  la  dite  date.  2.  Le  nombre  d'employés  renvoyés  du  bureau  de  poste 
de  Belleville  depuis  le  30  juin  1896,  ainsi  que  la  cause  et  la  date  de  la  destitution.  3.  Le  nombre 
d'employés  mis  à  la  retraite,  la  date  et  la  raison  de  la  mise  à  la  retraite,  le  chiffre  de  la  pension 
accordée  à  chacun,  ainsi  que  les  noms  de  tous  les  employés  ainsi  retraités  qui  ont  demandé  leur 
mise  à  la  retraite.  4.  Le  nombre  d'employés  dans  le  bureau  de  poste  de  Belleville  au  1er  janvier 
1902,  leurs  noms,  l'âge  et  le  salaire  de  chacun  à  la  dite  date,  et  la  date  de  la  nomination.  Présenté 
le  7  mars  1902. — M.    Wilson Pas  imprimé. 

59a  Réponse  à  Ordre  du  10  mars  1902, — Liste  des  noms  de  tous  les  employés  permanents  et  temporaires 
dans  le  bureau  de  poste  de  Winnipeg  depuis  le  1er  juillet  1896,  avec  la  date  de  leur  nomination,  la 
durée  de  leur  service  et  le  chiffre  de  leur  salaire  jusqu'au.  1er  janvier  1902.  Présentée  le  3  avril  1902. 
— M.  LaRivière Pas  imprimée. 

59fr.  Réponse  à  ordre  du  28  avril  1902, — Copie  de  toutes  les  soumissions  reçues  par  le  département  des 
Postes,  en  juin  1901,  pour  le  transport  de  la  malle  entre  Hamilton  et  Guelph.  Présentée  le  7  mai 
1902. — M.  Smith  (  Wentworth) ...  Pas  imprimée. 

59c.  Réponse  à  Ordre  du  14  avril  1902, — Copie  de  toutes  pétitions,  correspondance  et  autres  documents 
adressés  par  toute  personne  quelconque  à  l'honorable  ministre  des  Postes  qui  ont  porté  le  ministre 
ou  le  département  à  destituer  David  Clinton,  ci-devant  maître  de  poste  à  Wellington,  Ontario.  Pré- 
sentée le  9  mai  1902.  — M.  Alcorn Pas  imprimée. 

59«\  Réponse  à  Ordre  du  28  avril  1902,— Copie  de  la  requête  envoyée  au  gouvernement  et  demandant  la 
destitution  de  W.  H.  Therrien,  maître  de  poste  des  Grandes-Piles,  dans  la  province  de  Québec,  et 
de  toute  correspondance  entre  le  gouvernement  et  toutes  personnes  intéressées  au  sujet  de  la 
dite  destitution.     Présentée  le  14  mai  1802. — M.  Bail. Pas  imprimée. 

59e.  Réponse  à  Ordre  du  9  avril  1902, — Copie  de  toute  correspondance,  pétitions,  affidavits  et  docu- 
ments concernant  la  destitution  de  Alphonse  Thomas,  maître  de  poste  à  Laprairie,  P.Q.  Présentée 
le  14  mai  1902.  —M.  Monk Pas  imprimée. 

60.  Réponse  à  Ordre  du  27  février   1902. — Copie  de  toutes   lettres,    télégrammes  et  autre  correspondance 

entre  le  département  du  Travail  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien,  M.  John 
Wilson  et  a\;tres  personnes,  au  sujet  de  prétendues  infractions  à  la  loi  des  aubains,  entre  le  1er  juin 
et  le  1er  septembre  1901  ;  aussi,  entre  les  officiers  du  département  d'Immigration  et  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien.     Présentée  le  V  mars  1902. — M.  Puttee Pas  imprimée. 

61.  Réponse  à  Ordre  du  3  mars  1902, — Etat  donnant, — 1.  Tous  les  contrats  passés  par  le  département  des 

Chemins  de  fer  et  Canaux  au  cours  de  l'année  expirée  le  30  juin  1901  dans  lesquels  était  inclue  la 
clause  des  "gages  courants,"  et  le  montant  de  ces  contrats.  2.  Le  nombre  des  dits  contrats  dans 
lesquels  la  liste  des  gages  a  été  préparée  par  les  officiers  préposés  à  cette  fin.  3.  Le  nombre  des  dits 
contrats  dans  lesquels  la  liste  des  gages  a  été  préparée  par  les  entrepreneurs  et  acceptée  par  le  dépar- 
tement. 4.  Le  nombre  des  dits  contrats  qui  ne  renfermaient  pas  la  liste  des  gages.  5.  Le  nombre 
de  contrats  passés  par  le  département  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  qui  ne  renfermaient  pas  la 
clause  des  "gages  courants  "  ou  une  liste  des  gages.     Présenté  le  11  mars  1902. — M.  Puttee. 

Pas  imprimé. 

62.  Rapport  sur  la  valeur  des  terres  agricoles  telle  qu'indiquée  par  le  cours  des  ventes.     Présenté  par 

l'honorable  S.  A.  Fisher,  le  11  mars  1902 Pas  imprimé . 

63.  Réponse  à  Ordre  du  27  février  1902,— Etat  indiquant, — 1.  Si  le  gouvernement,   ou  quelqu'un  de  ses 

membres,  par  lettre  ou  autrement,  a  affirmé  publiquement  ou  privément  que  dans  le  choix  des 
officiers  pour  le  corps  constabulaire  canadien  à  destination  du  Sud- Africain,  la  préférence  serait  accor- 
dée à  ceux  des  officiers  canadiens  qui  avaient  servi  dans  l'Afrique  du  Sud  et  à  d'autres  officiers  de  la 
milice  canadienne.     2.  Quelles  personnes,  officiers  ou  autres,  ont  demandé  des   commissions  dans  le 
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susdit  corps.  Quels  sont  les  états  de  service  de  chacun,  soit  en  Canada,  dans  l'Afrique  du  Sud  ou 
ailleurs.  8.  {a)  Quels  officiers  ont  été  choisis  et  nommés,  (b)  Quels  sont  les  états  de  service  de 
chacun.  4.  Lesquels,  parmi  les  officiers  choisis,  n'avaient  jamais  eu  le  grade  d'officier.  5.  Si  les 
demandes  ont  été  faites  par  des  officiers  de  la  milice  canadienne  en  assez  grand  nombre  pour  com- 
pléter les  cadres  du  corps  constabulaire.  Dans  l'affirmative,  la  raison  pour  laquelle  on  a  ignoré  ces 
demandes  et  choisi  des  hommes  non  qualifiés,  si  toutefois  il  y  en  a  eu  de  tels.  6.  Combien  d'officiers 
commissionnés  de  la  milice  canadienne  ont  été  enrôlés  dans  le  premier  et  le  second  contingents,  dans 
le  régiment  royal  canadien,  l'infanterie  à  cheval  du  Canada,  les  dragons  royaux  canadiens  et  l'artil- 
lerie canadienne,  comme  (a)  sous-officiers,  et  {b)  comme  soldats.  7.  Combien  de  sous-officiers  et  de 
soldats  de  la  force  permanente  ont  été  enrôlés  dans  les  corps  susdits.  Combien  d'entre  eux  étaient 
sous-officiers  dans  l'Afrique  du  Sud.  Pourquoi  les  officiers  commissionnés  enrôlés  dans  les  corps  comme 
simples  soldats  n'ont  pas  été  choisis  comme  sous-officiers.     Présentée  le  11  mars  1902. — M.  Monk. 

Pas  imprimé. 

64.  Réponse  à  Adresse  du  19  février  1902,— Copie  de  tous  papiers  et  correspondance  au  sujet  du  couron- 

nement de  Sa  Majesté  le  Roi,  de  la  conférence  impériale  qui  doit  être  tenue  à  Londres,  et  de  la 
nomination  des  délégués  du  Canada  qui  y  prendront  part.   Présentée  le  11  mars  1902.— M.  Bourassa. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session . 

65.  Réponse  à  Adresse  du  19  février  L902, — 1.  Copie  de  toutes  demandes  faites  pour  quelque  partie  du  ter- 

rain compris  dans  la  concession  Matson  (ainsi  appelée)  ou  pour  la  location  du  n°  9  dans  le  district  du 
Yukon  ;  2.  Copie  de  toutes  demandes  faites  pour  quelque  partie  du  terrain  compris  dans  la  concession 
Doyle  (ainsi  appelée)  dans  le  district  du  Yukon.  3.  Copie  de  toutes  demandes  faites  pour  quelque  partie 
du  terrain  compris  dans  la  concession  Bronson  et  Ray,  dans  le  district  du  Yukon.  4.  Mémoire  donnant 
la  date  à  laquelle  a  été  accordée  la  demande  pour  la  concession  Bronson  et  Ray.  5.  Copie  de  la  demande 
pour  l'abstention  des  travaux  préliminaires  {lay-overs)  dans  ces  cas.  6.  Copie  des  Ordres  en  Conseil  ou 
autre  autorité  en  vertu  desquels  le  ministre  de  l'Intérieur  a  accordé  l'abstention  susmentionnée  dans 
ces  cas,  et  copie  des  rapports  ou  autre  preuve  en  vertu  desquels  ces  abstentions  ont  été  accordées. 
7.  Une  description  de  la  concession  Boyle  et  une  carte  de  la  dite  concession.  8.  Copie  delà  demande 
pour  la  concession  Boyle.  9.  Les  termes  exacts  de  la  demande  dans  le  cas  de  la  concession  Milne. 
10.  Les  dates  auxquelles  cette  demande  a  été  faite  et  accordée.  11.  La  carte  indiquant  le  terrain 
couvert  par  la  concession.  12.  La  date  à  laquelle  la  demande  pour  la  concession  Slavin  et  Gates  a 
été  faite  et  inscrite.  13.  Copie  de  la  carte  originale  de  Green  ainsi  que  des  notes  de  l'arpenteur  dans 
le  cas  de  la  concession  Slavin  et  Gates.  14.  Copie  du  télégramme  du  député-ministre  de  l'Intérieur 
à  E.  C.  Senkler,  concernant  les  limites  de  cette  concession, en  date  du  5  juin  1901,  ou  environ. 
Présentée  le  12  mars  1902.-  M.  Taylor .  .    Pas  imprimée. 

66.  Réponse  à  Ordre  du  20  février  1902, — Etat  détaillé  indiquant  la  quantité  de  légumes  importés  des 

Etats-Unis  et  entrés  aux  ports  de  Montréal  et  de  Toronto,  pendant  les  années  1900  et  1901  respecti- 
vement, ainsi  que  le  montant  des  droits  perçus  par  le  gouvernement  du  Canada,  pendant  les  deux 
dites  années,  dans  chacun  des  dits  ports.     Présenté  le  14  mars  1902. — M.  Léonard Pas  imprimé. 

66a.  Réponse  à  Ordre  du  20  février  1902, — Copie  de  toutes  pétitions,  résolutions,  lettres,  etc.,  adressées 
au  gouvernement,  au  sujet  d'une  augmentation  ou  d'un  remaniement  des  droits  sur  les  légumes  et 
de  toutes  réponses  faites  par  le  gouvernement  aux  dites  résolutions,  pétitions  et  lettres.  Présentée  le 
24  mars  1902. — M.  Léonard Pas  imprimée. 

67.  Réponse  à  Adresse  du  19  février  1902,— Copie  de  tous  papiers  et  correspondance" au  sujet  du  désaveu 

des  chapitres  11  et  14  des  Statuts  de  la  province  de  la  Colombie  Anglaise  pour  l'année  1900,  intitulés 
respectivement  :  "  An  Act  to  regulate  immigration  into  British  Columbia." — "  An  Act  relating  to 
tlu:  employaient  on  works  carried  on  under  franchises  granted  by  private  Acts."  Présentée  le  17 
mars  1902. — M.  Bourassa Pas  imprimée. 

68.  Réponse  à  Ordre  du  19  février  1902, — Etat  indiquant, — 1.  Les  sommes  dépensées  chaque  année  pour 

L'immigration,  depuis  le  30  juin  1891  jusqu'au  30  juin  1901.  2.  Le  nombre  d'immigrants  rapportés, 
chaque  année,  comme  s'étant  établis,  chaque  année,  en  Canada  pendant  les  dix  ans  compris  entre 
L89]  et  L901  inclusivement,  et  le  nombre  total  pour  les  dix  ans.  3.  Le  nombre  d'agents  d'immigra- 
tion employés  par  le  gouvernement  canadien,  chaque  année,  dans  la  Grande-Bretagne  et  l'Irlande 
depuis  18'.tl  jusqu'à  1901  et  le  montant  total  payé  chaque  année,  aux  dits  agents,  ainsi  que  le  montant 
dépensé,  chaque  année,  pour  frais  d'impression  et  autres  dépenses  faites  par  les  dits  agents.  4.  Le 
nombre  d'agents  d'immigration  employés  par  le  gouvernement  canadien,  chaque  année,  sur  le  conti- 
nent européen,  de  L891  à  l'.)01  et  le  montant  total  payé,  chaque  année,  aux  dits  agents,  ainsi  que  le 
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montant  dépensé  chaque  année,  pour  impressions  et  autres  dépenses  faites  par  les  dits  agents.  5.  Le 
nombre  d'agents  d'immigration  employés  par  le  gouvernement  canadien,  chaque  année,  aux  Etats- 
Unis  d'Amérique,  de  1891  à  1901  et  le  montant  total  payé,  chaque  année,  aux  dits  agents  ;  ainsi  que 
les  montants  dépensés,  chaque  année,  pour  impressions  et  autres  dépenses  faites  par  les  dits  agents 
et  par  le  gouvernement  du  Canada.     Présenté  le  18  mars  1902.— M.  Wilson. 

Imprimé  pour  les  documents  de  la  session. 

69.  Etat  relatif  aux  paiements  de  primes  de  pêcheries  pour  l'année  1900-1901,  conformément  à  l'article  4, 

chap.  96,  des  Statuts  Revisés  du  Canada,  intitulé:  "Acte  pour  promouvoir  le  développement  des 
pêches  maritimes  et  la  construction  des  bateaux  de  pêche."  Présenté  (Sénat)  par  l'hon.  R.  W. 
Scott , Pas  imprimé. 

70.  Relevé  de  toutes  les  terres  vendues  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  depuis 

le  1er  octobre  1900  jusqu'au  1er  octobre  1901.    Présenté  par  l'hon.  W.  S.  Fielding,  le  21  mars  1902. 

Pas  imprimé. 

70a.  Etat  donnant  la  correspondance,  ordres  en  Conseil,  plans  et  papiers,  etc.,  concernant  les  affaires  de 

la  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  en  autant  que  le  département  de  l'Intérieur 

est  concerné,  depuis  le  dernier  état  présenté  au  Parlement  en  vertu  de  la  résolution  du  20  février 

1882.     Présenté  par  l'hon.  W.  S.  Fielding,  le  21  mars  1902 Pas  imprimé. 

71.  Réponse  à  Adresse  du  3  mars  1902, — Copie  de  toutes  demandes  pour  pouvoirs  hydrauliques  ou  autres 

droits  semblables  le  long  du  canal  de  Soulanges  ou  en  rapport  avec  ce  canal  ;  de  toute  correspon- 
dance et  de  tous  rapports,  lettres  et  communications  d'ingénieurs  ou  autres  experts  à  ce  sujet. 
Aussi,  copie  de  tous  baux  de  pouvoirs  hydrauliques  ou  autres  droits  semblables  en  rapport  avec  le 
dit  canal  accordés  à  toute  personne,  industriel  ou  corporation.  Présentée  le  20  mars  1902. — M. 
Bennctt ... Pas  imprimée. 

72.  Réponse  à  Ordre  du  26  février  1902, — Etat  indiquant  le  montant  de  la  remise  faite  sur  les  instruments 

agricoles  exportés  du  Canada  pendant  l'année  fiscale  expirée  1^  30  juin  1901,  et  spécifiant  le  montant 
payé  à  chaque  maison  d'affaires.     Présenté  le  20  mars  1902.  —  M .  Henderson Pas  imprimé. 

73.  Aussi, — Réponse  à  Ordre  du  6  mars  1902, — Etat  faisant  connaître, — 1.  Le  montant  du  sucre  raffiné 

importé  en  Canada  (a)  du  1er  janvier  au  31  décembre  1900,  (h)  du  1er  janvier  au  31  décembre  1901. 
2.  Le  montant  du  sucre  brut  importé  pendant  les  mêmes  périodes,  indiquant  chaque  année  séparé- 
ment ;  aussi,  le  nom  du  pays  d'où  ce  sucre  a  été  importé.    Présenté  le  20  mars  1902. — M.  Madore. 

Pas  imprimé. 

74.  Réponse  à  Ordre  du  10  mars  1902, — Tracé  indiquant  les  principales  lignes  de  chemins  de  fer  en  activité 

dans  le  Nouveau-Brunswick  et  faisant  connaître  sur  quelles  lignes  ou  parties  de  lignes  circulent  des 
wagons-poste.     Présenté  le  24  mars  1902. — M.  Gostigan Pas  imprimé. 

7  5.  Etat  donnant  les  Ordres  en  Conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada  et  la  Gazette  de  la  Colombie 
Anglaise,  entre  le  1er  janvier  et  le  31  décembre  1901,  'aux  termes  du  paragraphe  {d)  de  la  clause  38 
des  règlements  concernant  l'arpentage,  l'administration,  l'affectation  et  la  gestion  des  terres  fédérales 
dans  les  limites  de  la  zone  de  40  milles  des  chemins  de  fer  dans  la  province  de  la  Colombie  Anglaise. 
Présenté  par  l'hon.  W.  S.  Fielding,  le  21  mars  1902. . .    Pas  imprimé. 

75a.  Ordres  en  Conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada,  entre  le  1er  janvier  et  le  31  décembre  1901,  con- 
formément aux  dispositions  de  la  clause  91  de  l'Acte  des  terres  fédérales,  chap.  54  des  Statuts  Revisés 
du  Canada,  et  ses  amendements.  Présentés  par  l'hon.  W.  S.  Fielding,  le  21  mars  1902 . . .  Pas  imprimé. 

76.  Etat  donnant  les  Ordres  en  Conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada,  entre  le  1er  janvier  et  le  31 

décembre  1901,  aux  termes  de  la  clause  52  de  l'Acte  d'irrigation  du  Nord-Ouest,  chapitre  35,  61 
Victoria.     Présenté  par  l'hon.  W.  S.  Fielding,  le  21  mars  1902 Pas  imprimé. 

77.  Réponse  à  Adresse  du  19  février  1902,— Copie  de  toutes  lettres,  dépêches  et  autre  correspondance 

échangées  entre  les  gouvernements  du  Canada,  de  l'Australie  et  de  la  Nouvelle-Zélande  ou  aucuns  de 
leurs  membres  concernant  les  questions  de  transport,  de  câble  et  autres  questions  intéressant  les 
relations  intercoloniales.     Présentée  le  26  mars  1902.  —  M.  Campbell. 

Imprimée  pour  les  documents  de  la  session^ 

78.  Réponse  à  Ordre  du  10  mars  1902, — Liste  des  noms  de  tous  les  employés  permanents  et  temporaires 

des  diverses  branches  du  département  de  l'Intérieur,  avec  la  date  de  leur  nomination  et  le  chiffre  de 
leurs  appointements  à  la  date  du  1er  juillet  1896.     Aussi,  une  liste  semblable  à  la  date  du  1er  juillet 

1901.     Présentée  le  26  mars  1902.—  M.  LaRivièrc Pas  imprimée. 
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79.  Réponse  à  Ordre  du  21  février  1901,— Copie  de  tous  papiers,  rapports,  etc.,  concernant  la  baisse  du 

niveau  des  eaux  du  lac  Simcoe  et  ayant  pour  objet  l'exploitation  de  certains  terrains  submergés. 
Présentée  le  26  mars  1902,—  M.  McLeod Pas  imprimée 

80.  Réponse  à  Adresse  du  27  février  1902,— Copie  du  rapport  du  comité  judiciaire  du  Conseil  Privé  en 

date  du  8  décembre  1901  au  sujet  de  l'appel  de  la  Cour  du  Banc  du  Roi  pour  la  province  de  Québec 
(siégeant  en  appel)  entre  la  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien,  appelante,  et  Adrien 
Roy,  défendeur.     Présentée  le  7  avril  1902.— M.  Lemieux Pas  imprimée . 

81.  Ordre  en  conseil  relatif  à  la  demande  faite  par  MM.  Evving,  Treadgold  et  Barwick,  pour  détourner  de 

l'eau  pour  opérations  minières.     Présenté  par  l'hon.  C.  Sifton,  le  8  août  1902. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  ducuments  de  la  session. 

81a.  Réponse  partielle  à  adresse  du  9  avril  1902:  1.  Pour  copies  de  tous  ordres  en  conseil,  pétitions, 
demandes,  rapports,  télégrammes,  correspondance,  concessions,  contrats,  arrangements,  documents 
et  communications  par  écrit,  relatifs  à  ou  concernant  la  concession  accordée  à  A.  N.  C.  Treadgold  et 
autres, ou  à  l'Hydraulic  Mining  Syndicate,  soit  séparément  ou  conjointement  avec  A.  N.  C.  Treadgold, 
de  tous  droits  et  privilèges  sur  les  creeks  Bonanza,  Bear  et  Hunker  ou  leurs  tributaires,  ou  ailleurs 
dans  le  territoire  du  Yukon.  2.  Aussi,  copie  de  toute  description  ou  plan  indiquant  la  situation  et 
la  superficie,  etc.,  de  tous  lots,  droits  et  privilèges  ainsi  octroyés  ou  concédés  aux  dits  A.  N.  C. 
Treadgold  et  autres,  ou  au  dit  syndicat  susdits.     Présentée  le  23  avril  1902.— M.  Borden  (Halifax) 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

816.  Réponse  à  Ordre  du  9  avril  1902,— Etat  faisant  connaître,— 1.  Les  noms  de  toutes  les  personnes 
auxquelles  des  permis,  licences  ou  baux  pour  coupes  de  bois  dans  le  Yukon  ont  été  accordés  depuis  le 
1er  janvier  1899,  2.  La  situation  de  la  coupe  concédée.  3.  Le  montant  annuel  à  payer  par  le  con- 
cessionnaire. 4.  Le  montant  payé  pour  la  concession.  5.  Le  nom,  dans  chaque  cas,  du  présent 
concessionnaire  ou  locataire,  si  la  concession  a  été  transférée,  6.  Si  la  vente  à  l'enchère  de  chaque 
concession  a  été  annoncée  publiquement.     Présenté  le  29  août  1902.—  M.  Monk Pas  imprimé. 

82.  Etat  indiquant  les  réductions  et  rémissions,  conformément  à  l'article   141,  tel  qu'ajouté  à  l'Acte  des 

Sauvages  par  l'article  8,  chap.  35,  58-59  Victoria,  durant  l'exercice  expiré  le  30  juin  1901.  Présenté 
(Sénat)  par  l'hon.  R.  W.  Scott,  le  8  avril  1902 Pas  imprimé . 

83.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  20  février  1902,  demandant  copie  de  tous  arrêtés  du  Con- 

seil, documents,  mémoires,  ou  autres  pièces  concernant  le  transport,  par  le  gouvernement  fédéral  au 
gouvernement  provincial,  des  terres  publiques  réservées  pour  les  besoins  de  l'instruction  publique 
dans  le  Manitoba,  ou  concernant  le  paiement  de  deniers  fait  par  le  gouvernement  fédéral  au  gou- 
vernement du  Manitoba,  soit  sur  le  capital  ou  les  intérêts  provenant  de  la  vente  de  ces  terres.  Aussi, 
copie  de  toute  correspondance  échangée  sur  ce  sujet  jusqu'à  cette  date,  entre  le  gouvernement  fédéral, 
ou  quelqu'un  de  ses  membres,  et  le  gouvernement  du  Manitoba  ou  quelqu'un  de  ses  membres,  ou 
toute  autre  personne.     Présenté  (Sénat)  le  9  avril  1902. — L'hon.  M.  Bernier. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  de  la  session. 

83a.  Réponse  à  Adresse  du  19  février  1902, — Copie  de  toutes  correspondance,  pétitions,  et  de  tous  ordres 

en  conseil  et  autres  documents  concernant  les  demandes  faites  par  la  législature  provinciale  au 

sujet  des  terres  scolaires  dans  le  Manitoba,  les  deniers  provenant  de  leur  vente  et  l'intérêt  sur  iceux. 

Présentée  le  25  avril  1902. — M.  LaRivière Comprise  avec  83. 

84.  Réponse  à  Adresse  du  9  avril  1902, — Copie  de  toute  la  correspondance,  et  de  tous  papiers,  lettres, 

télégrammes,  etc.,  entre  le  département  de  la  Justice  et  les  autorités  du  pénitencier  de  Saint- 
Vincent  de  Paul  relativement  au  congé  accordé  au  préfet  actuel,  ainsi  que  de  la  correspondance 
échangée  au  sujet  de  la  mise  à  la  retraite  du  préfet.     Présentée  le  21  avril  1902. — M.  Léonard. 

Pas  imprimée . 
84a.  Réponse  à  Ordre  du  9  avril  1902. — Copie  de  toutes  correspondance,  lettres,  demandes,  etc.,  adressées 
au  gouvernement  relativement  à  l'indemnité  de  Trefflé  Nantel,  gardien  du  pénitencier  de  Saint- 
Vincent  de  Paul,  décédé  le  ou  vers  le  12  septembre  1900,  ainsi  que  tous  les  documents  se  rapportant 
à  cette  affaire.     Présentée  le  21  avril  1902. — M.  Léonard Pas  imprimée. 

85.  Réponse  à  ordre  du  9  avril  1902. — Copie  du  rapport  de  l'inspecteur  McRae,  du  département  des  Sau- 

vages, sur  l'enquête  qu'il  a  faite  au  sujet  de  la  plainte  formulée  par  les  sauvages  de  Ristigouche 
contre  l'agent  des  sauvages,  Peters,  et  de  toute  correspondance  et  documents  s'y  rapportant.  Pré- 
sentée le  21.avril  1902. — M.  Fowler Pas  imprimée. 
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86.  Rapport  du  Commissaire  du  Canada  à  l'exposition  Pan-Américaine.    Présenté  par  Thon.  S.  A.  Fisher, 

le  22  avril  1902 Pas  imprimé. 

87.  Rapport  du  Commissaire  du  Canada  à  l'exposition  de  Glasgow.     Présenté  par  l'hon.  S.  A.  Fisher,  le 

22  avril  1902 .pas  imprimé. 

88.  Réponse  à  Ordre  du  13  mars  1902.— Etat  donnant,— (a)  Le  nombre  et  la  situation  des  coupes  de  bois 

dont  le  gouvernement  a  disposé  depuis  juillet  1896  dans  la  province  du  Manitoba  et  les  Territoires 
du  Nord-Ouest,  (b)  Les  noms  des  acquéreurs  dans  chaque  cas  et  le  prix  payé  pour  chaque  étendue 
concédée,  (c)  Copie  de  soumissions  pour  chaque  coupe  et  les  noms  des  feuilles  publiques  dans  les- 
quelles les  annonces  ont  été  publiées.     Présenté  le  23  avril  1902. — M.  Boche  (Marquette). 

Pas  imprimé. 

89.  Réponse  à  Ordre  du  9  avril  1902. — Copie  de  tous  rapports,  communications  ou  autres  documents 

reçus  par  le  gouvernement  ou  par  aucun  de  ses  membres  du  colonel  Taylor,  de  Pittsburg,  Etats-Unis 
d'Amérique,  au  sujet  des  dépôts  de  charbon  et  de  l'exploitation  des  mines  de  charbon  dans  le  sud  de 
la  Colombie  Anglaise,  et,  en  particulier,  au  sujet  de  celles  de  la  Passe-du-Nid-de-Corbeau.  Présentée 
le  25  avrill902. — M.  Bennett Pas  imprimée. 

90.  Réponse  à  Ordre  du  9  avril  1902. — Copie  d'une  pétition  en  date  du  29  novembre  1901,  ou  environ, 

adressée  par  le  président  du  Conseil  des  Métiers  et  du  Travail  de  Québec  au  département  du  Travail, 
et  de  tous  documenes  se  rapportant  à  la  dite  pétition  ou  mentionnés  dans  icelle,  ou  de  toute  corres- 
pondance qui  s'en  est  suivie,  au  sujet  de  l'arbitrage,  de  la  discussion  ou  du  conflit  entre  l'Union  des 
cordonniers  de  la  cité  de  Québec  et  Monseigneur  L.  N.  Bégin,  archevêque  de  Québec.  Présentée  le 
28  avril  1902.—  M.  Puttee Pas  imprimée. 

90a.  Réponse  à  Ordre  du  9  avril  1902. — Copie  de  toutes  lettres,  dépêches  et  autre  correspondance  entre 
le  département  du  Travail  et  les  officiers  de  l'Union  des  mineurs  de  Rossland  et  autres  personnes  au 
sujet  de  la  prétendue  violation  de  l'Acte  des  aubains  en  ce  qui  concerne  la  grève  des  mineurs  de 
Rossland.     Présentée  le  9  mai  1902.—  M.  Smith  (Vancouver) Pas  imprimée. 

91.  Réponse  à  Adresse  du  14  avril  1902. — Copie  de  tous  mémoires,  pétitions  ou  protêts  reçus  au  sujet  de 

l'érection  d'un  monument  au  général  Montgomery  à  Québec,  ainsi  que  leurs  dates.  Aussi,  copies  des 
réponses  faites  à  ces  documents.    Présentée  le  29  avril  1902. — M.  Clarkc Pas  imprimée. 

92.  Réponse  à  Adresse  du  9  avril  1902, — Relevé  de  tous  deniers  payés  par  le  gouvernement  fédéral  à  la 

province  d'Ontario  au  cours  des  années  civiles  1900  et  1901,  respectivement,  et  indiquant,  dans 
chaque  cas,  quel  montant  des  deniers  ainsi  payés  était  pour  subsides,  allocation  pour  le  gouverne- 
ment, et  pour  intérêt,  respectivement.  Aussi,  copie  de  tous  télégrammes,  lettres  ou  correspon- 
dance quelconques  se  rapportant  en  quelque  manière  à  la  transmission  de  ces  deniers.  Présenté  le 
30  avril  1902. — M.  Henderson Pas  imprimé. 

93.  Réponse  à  Ordre  du  26  février  1902, — Etat  indiquant, — 1.  Le  nombre  de  commutations  de  sentencts 

accordées  par  l'entremise  du  département  de  la  Justice  à  des  prisonniers  condamnés  pour  incendiât 
pendant  les  années  1899,  1900  et  1901,  respectivement.  2.  lies  endroits  où  les  crimes  ont  été  com- 
mis.   3.  Les  pénalités  imposées.     Présenté  le  1  mai  1902. — M.  Monk Pas  imprimé. 

94.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  9  avril  1902,  demandant  copie  des  Ordres  en  Conseil  nom- 

mant 1,  l'honorable  M.  Wurtele,  l'un  des  juges  de  la  Cour  d'Appel  de  la  province  de  Québec,  prési- 
dent de  la  commission  pour  la  revision  des  Statuts  de  la  Puissance  du  Canada  ;  2,  l'honorable  Fran- 
çois Langelier,  l'un  des  juges  de  la  Cour  Supérieure  de  la  province  de  Québec,  juge  de  la  Cour  d'Ap- 
pel de  la  même  province,  aux  lieu  et  place  du  dit  honorable  juge  Wurtele  ;  3,  rescindant  les  nomi- 
nations ci-dessus.  Avec  copie  de  toute  la  correspondance  échangée  à  propos  de  ces  nominations  et 
de  l'annulation  d'icelles.     Présentée  (Sénat)  le  2  mai  1902. — L'hon.  M.  Landry Pas  imprimée. 

95.  Réponse  à  Ordre  du  14  avril  1902,— Etat  indiquant,— 1.  Combien  de  permis  ont  été  accordés  pour 

faire  la  pêche  avec  des  seines  dans  la  Colombie  Anglaise  en  1901  ;  2.  A  qui  ces  permis  ont  été  accor- 
dés ;  3.  Combien  de  personnes  ont  pris  avantage  de  leurs  permis  pour  se  livrer  à  la  pêche,  et  quelles 
sont  ces  personnes  ;  4.  A  qui  ces  permis  ont  servi,  quand  les  personnes  auxquelles  ils  avaient  été 
accordés  n'en  ont  pas  fait  usage  pour  leur  bénéfice  personnel.     Présenté  le  5  mai  1902. — M.  Earle. 

Pas  imprimé. 
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96.  Réponse  à  Adresse  du  19  février  1902,— Copie  de  tous  papiers  et  correspondance  échangés  entre  Son 

Excellence  le  Gouverneur  général,  le  gouvernement  canadien  ou  aucuns  de  ses  membres  ou  départe- 
ments, l'officier  commandant  la  milice  canadienne  et  les  autorités  britanniques  concernant  la  guerre 
Sud -Africaine,  la  conduite  des  opérations  militaires  et  les  conditions  les  plus  propres  à  amener  la 
cessation  des  hostilités  et  l'envoi  ou  le  recrutement  de  troupes  canadiennes  dans  l'Afrique  du  Sud 
pendant  les  dernière  trois  ans.  Présentée  le  7  mai  1902—  M.  Bourassa Pas  imprimée. 

97.  Réponse  à  Ordre  du  3  mars  1902,— Copie  de  tous  contrats  passés  depuis  les  deux  dernières  années 

entre  le  gouvernement  du  Canada  et  toutes  compagnies  de  steamers  par  lesquels  il  s'est  engagé  à 
donner  un  boni,  une  subvention  ou  un  octroi  pour  services  sur  l'Atlantique,  le  Pacifique  ou  en  rapport 
avec  les  Antilles.     Présentée  le  9  mai  1902.—  M.  Smith  (  Wcntioorth) Pas  imprimée,. 

98.  Copie  de  la  décision  du  juge  de  la  Cour  de  l'Echiquier  du  Canada  dans  la  cause  de  William  Mackenzie 

et  Donald  Mann,  demandeurs,  et  Sa  Majesté  le  Roi,  défendeur. — Présentée  par  l'hon.  C.  Fitzpatrick, 
le  9  mai  1902 Pas  imprimée. 

99.  Réponse  à  Ordre  du  9  avril  1902. — Etat  faisant  connaître   quelles  licences  ont  été  émises  à  l'effet  de 

permettre  aux  personnes  nommées  dans  les  dites  licences  de  pêcher  des  huîtres  sur  les  bancs  plantés 
par  le  gou\  ernement  dans  le  havre  de  Shédiac  ;  et  indiquant, — à  qui  ces  licences  ont  été  délivrées, 
et  à  quelles  dates  respectives  ;  en  vertu  de  quelle  autorité  elles  ont  été  émises  dans  chaque  cas  ;  si 
ces  licences,  ou  partie  d'entre  elles,  ont  été  annullées,  et  dans  l'affirmative,  combien,  et  à  quelle 
date,  pour  quelles  raisons  ces  licences  ont  été  annullées  ;  et  quelle  quantité  d'huîtres  a  été  pêchée  en 
vertu  de  ces  licences  pendant  le  temps  qu'elles  ont  été  en  vigueur.     Présenté  le  9   mai  1902. — M. 

Borden  (Halifax) Pas  imprimé. 

ÎOO.  Ordre  de  la  Chambre  du  9  avril  1902,  pour  état  indiquant,— 1.  En  combien  de  classes  sont  divisés, 
les  employés  de  l'Intercolonial.  2.  Le  nom,  la  résidence  et  le  salaire  de  chacun  des  employés  de  Ire 
classe.  3.  Le  nom,  la  résidence  et  le  salaire  de  chacun  de  ceux  de  2e  classe.  4.  Le  nombre  de  ceux  de 
3e  classe  et  le  montant  total  du  salaire  annuel  qui  leur  est  payé.  Présenté  le  10  mai  1902. — M. 
Léonard ' Pas  imprimé . 

101.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  23  avril  1902,  demandant  toute  la  correspondance 
échangée,  au  cours  des  deux  dernières  années,  entre  le  gouvernement  du  Canada  et  quelque  compa- 
gnie de  navires  à  vapeur  faisant  le  transport  des  produits  du  Canada,  de  quelque  port  canadien  à 
l'Europe,  relativement  à  la  ventilation  des  compartiments  employés  pour  l'emmagasinage  sur  ces 
navires  des  produits  périssables,  comme  les  pommes  et  le  fromage  ;  aussi,  copie  de  toutes  les  clauses, 
contenues  dans  les  contrats  avec  ces  compagnies,  concernant  la  ventilation  des  cales,  ou  espaces  entre 
les  ponts  des  dits  navires  à  vapeur  ;  aussi  un  état  donnant  les  noms  des  navires  qui  ont  été  pourvus 
d'appareils  pour  produire  de  l'air  froid  et  le  distribuer  dans  leurs  cales  et  entre  leurs  ponts,  conformé- 
ment aux  conditions  du  crédit  accordé  à  cette  fin  pendant  la  dernière  session  du  parlement  avec  indi- 
cation de  ce  qu'a  payé  le  gouvernement  par  chaque  navire  ;  le  dit  état  devant  aussi  donner  les  noms 
des  propriétaires  des  navires  ;  aussi,  un  état  indiquant  pour  chaque  jour,  la  température  minimum 
et  maximum  maintenue  pendant  chaque  voyage  dans  la  cale  ou  entre  les  ponts  des  navires  aménagés 
conformément  aux  termes  du  dit  crédit  parlementaire  de  la  dernière  session  ;  aussi  un  état  mon- 
trant les  résultats  comparatifs  dans  le  transport  des  pommes,  observés  entre  les  steamers  aménagés 
comme  il  est  dit  ci-dessus  et  ceux  dépourvus  de  moyens  spéciaux  de  ventilation  ;  aussi,  un  état  don- 
nant les  noms  des  propriétaires  de  navires  que  l'on  se  propose  d'aménager  ainsi  durant  la  saison  pro- 
chaine, et  le  point  de  partance  du  Canada.     Présentée  (Sénat)  le  13  mai  1902. — L'hon.  M.  Ferguson. 

Pas  imprimée. 

102.  Réponse  à  Ordre  de  la  Chambre  des  Communes,  en  date  du  15  mai  1902,  pour  copies  de  toutes  pièces 

concernant  le  commerce  privilégié  (preferential).     Présentée  le  15  mai  1902. — M.  Belcourt. 

Pas  imprimée. 
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CANADA 


RAPPOET    ANNUEL 


DU 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


POUR    I/EXERCICE 


Du    1er    JUILLET    1900    AU    30    JUINL9  01 


SOUMIS  EN  CONFORMITE  DES  DISPOSITIONS  DES  STATUTS  RE  VISÉS  DU  CANADA, 

CHAPITRE  37,   SECTION  28 


IMPRIME  PAR  ORDRE  DU  PARLEMENT 


OTTAWA 
IMPRIMÉ  PAR  S.  E.  DAWSON,  IMPRIMEUR  DE  SA  TRÈS  EXCELLENTE 

MAJESTÉ  LE  ROI 

1902 
[N°  20—1902] 
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A  Son  Excellence  le  Très  honorable  comte  de  Minto,  G.C.M.G.,  etc.,  etc.,  etc.,  gouverneur 
général  du  Canada,  etc.,  etc.,  etc. 

Plaise  à  Votre  Excellence, 

Le  soussigné  a  l'honneur  de  présenter  à  Votre  Excellence  le  rapport  annuel  du 
ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  du  Canada,  couvrant  le  dernier  exercice  compris 
entre  le  1er  juillet  1900  et  le  30  juin  1901. 

Le  tout  respectueusement  soumis, 

ANDREW  G.  BLAIR, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
Ottawa,  4  février  1901. 
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MATIÈRES 


Partie. 

Page. 

Rapport  du  député  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux 

ix 

Mémoire  concernant  les  communications  transcontinentales  par  chemins 
de  fer  et  les  routes  de  navigation  par  les  canaux 

I 

3 

Rapport  de  l'ingénieur  en  chef,  y  compris  les  rapports  sur  l'exploration 
des  routes  de  chemin  de  fer  vers  le  district  du  Yukon,  les  rapports 
de  l'administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  et  des 
contrôleurs  des  canaux,  et  des  relevés  de  la  rivière  Ottawa 

I 

16 

Rapport  du  secrétaire  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé .  . 

I 

317 

Relevés  du  comptable  du  département , 

II 

3 

Chemins  de  fer  subventionnés — Lois  les  concernant 

III 

3 

Divers  états,  y  compris — 

Contrats  de  subventions  pour  construction  de  chemins  de  fer .... 

IV 

2. 

Contrats  conclus .    

IV 
IV 

1            4 

Lots  de  chutes  d'eau  et  autres  propriétés  publiques  louées 

8 

Propriétés  achetées  ou  endommagées 

IV 

14 

Statistique  des  canaux,  1900 

V 

3 

Statistique  des  chemins  de  fer,  1900-1901 

VI 

3 

[Pour  r index  voir  la  fin  du  volume.'] 
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CAKTES 
ACCOMPAGNANT  LE  RAPPORT  DU  DÉPUTÉ  DU  MINISTRE. 

CHEMINS  DE  FER. 

1.  Carte  générale  du  Canada. 

2.  Colombie-Britannique  et  Alberta. 

3.  Manitoba  et  Assiniboia  et  partie  de  la  Saskatchewan. 

4.  Ontario  et  Manitoba. 

5.  Ontario  et  Québec. 

6.  Nouvelle-Ecosse,  Nouveau-Brunswick,  Ile  du  Prince-Edouard  et  partie  de  Québec. 

ÔANAUX. 

7.  Saint-Laurent,  Ottawa,  Rideau  et  Richelieu. 

8.  Welland,  entre  les  lacs  Erié  et  Ontario. 

9.  Trent  et  Murray. 

10.   Saut-Sainte-Marie,  et  Chutes  Sainte-Marie,  Michigan. 

11-12.  Deux  cartes  indiquant  les  progrès  de  l'exploration  sur  le  canal  Montréal,  Ottawa 
et  Baie  Géorgienne. 

13.  Carte  indiquant  l'exploration  faite  pour  le  chemin  de  fer  projeté  vers  le  district 
du  Yukon. 


[Ces  cartes  se  trouvent  dans  une  enveloppe  séparée.] 
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RAPPORT  DU    DÉPUTÉ  DU  MINISTRE. 

A  l'honorable 

Andrew  G.  Blair, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  présenter  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 

Les  rapports  annuels  des  ingénieurs,  les  rapports  spéciaux  et  généraux  des  surin- 
tendants des  chemins  de  fer  et  canaux,  et  ceux  d'autres  officiers  du  département^  se 
trouvent  dans  les  annexes. 

Ci-joint  (partie  II)  on  trouvera  des  relevés  des  sommes  dépensées  pendant  le  der- 
nier exercice  pour  la  construction,  la  réparation  et  l'entretien  des  divers  travaux  placés 
sous  le  contrôle  de  ce  ministère  ;  aussi  des  relevés  qui  indiquent  les  dépenses  totales 
faites  sur  chaque  canal  depuis  sa  construction,  sur  chacun  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
ainsi  qu'un  état  des  sommes  payées  chaque  année  aux  chemins  de  fer  subventionnés,  et 
les  chiffres  totaux  des  subventions  payées. 

chemins  de  fer 

Le  présent  rapport  a  trait  aux  chemins  de  fer  du  Canada  sur  lesquels  le  gouverne- 
ment fédéral  a  un  contrôle  direct,  et  à  d'autres  pour  la  construction  desquels  des  sub- 
ventions ont  été  autorisées.* 

Dans  une  annexe  se  trouve  un  rapport  statistique  spécial  contenant  les  relevés 
fournis  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901,  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
canadiens,  en  conformité  de  la  loi.  Ces  relevés  donnent  des  renseignements  sur  l'ex- 
ploitation des  chemins  de  fer  au  Canada,  y  compris  ceux  de  l'Etat. 

Les  faits  généraux  suivants  qui  ressortent  de  ces  relevés  offrent  de  l'intérêt. 

L'acte  qui  exige  des  compagnies  de  chemins  de  fer  urbains  ou  de  tramway 
les  mêmes  relevés  que  ceux  requis  des  compagnies  de  chemins  de  fer  ordinaires,  n'a  été 
passé  que  le  18  juillet  1900  ;  de  sorte  que  c'est  la  première  année  que  ces  statistiques 
sont  données  d'une  manière  spéciale. 

Vu  le  développement  rapide  que  prend  l'emploi  de  l'électricité  comme  force 
motrice,  non  seulement  dans  les  villes,  mais  sur  de  longues  distances  en  dehors,  il  est 
impossible  de  prévoir  comment  il  faudra  à  l'avenir  faire  la  classification  des  statistiques 
des  chemins  de  fer.  Dans  ce  rapport,  les  statistiques  ont  été  divisées  en  deux  catégories 
— l'une  concernant  les  chemins  de  fer  mus  par  la  vapeur,  et  l'autre  concernant  ceux 
mus  par  l'électricité. 

*I1  est  bon  de  faire  observer  que  les  rapports  fournis  par  les  officiers  surintendants,  et  qui  se 
trouvent  aux  annexes,  ne  s'appliquent  qu'à  l'exercice  seulement,  tandis  que  l'ingénieur  en  chef  du 
département  a  étendu  le  sien  jusqu'au  1er  octobre  1901. 
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Dans  le  rapport  de  l'an  dernier,  les  statistiques  comprenaient  13  lignes  activées 
par  l'électricité  (aucune  de  celles-ci  n'était  cependant  une  ligne  de  tramway  passant 
dans  les  rues)  ;   nous  les  avons,  cette  année,  classées  sous  leur  dénomination  propre. 

Afin  de  pouvoir  comparer  les  deux  années,  les  chiffres  concernant  l'état  financier 
et  l'état  commercial  de  ces  13  lignes  électriques  ont  été  déduits  des  relevés  compara- 
tifs des  lignes  à  vapeur.* 

Chemins  de  fer  actionnés  par  la  vapeur. 

Le  nombre  des  chemins  de  fer  en  exploitation,  y  compris  les  deux  appartenant  à 
l'Etat,  l'Intercolonial  et  celui  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  était  de  163  ;  un  certain 
nombre  cependant  sont  affermés  ou  appartiennent  à  des  compagnies  qui  se  sont  fusion- 
nées, et  indépendamment  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  le  nombre  des  compagnies 
maîtresses  est  aujourd'hui  de  80.  Le  nombre  des  lignes  absorbées  par  l'amalgamation 
est  de  36,  et  celui  des  lignes  affermées  34. 

A  la  clôture  de  l'exercice,  le  30  juin  1901,  le  nombre  de  milles  de  chemins  de  fer 
terminés  était  de  18,294,  soit  une  augmentation  de  658  milles,  outre  2,710  milles  de 
voies  de  garage  ou  d'évitement.  Il  y  avait  18,184  milles  en  rails  d'acier,  dont  634  milles 
à  double  voie.    Il  y  avait  18,140  milles  en  exploitation. 

Le  capital  versé  s'élevait  à  $1,042,785,539,  ce  qui  accuse  une  augmentation  de  $51,- 
598,893.  Les  recettes  brutes  de  tous  ces  chemins  de  fer  se  sont  élevées  à  $72,898,749, 
soit  une  augmentation  de  $2,694,396,  et  les  frais  d'exploitation  à  $50,368,726,  soit  une 
augmentation  de  $2,987,037,  comparée  à  l'année  précédente,  ce  qui  porte  les  recettes 
nettes  de  l'année  à  $22,530,023,  soit  une  augmentation  de  $292,642.  Les  trains  ont 
transporté  18,395,722  voyageurs,  soit  une  augmentation  de  1,281,379,  et  le  transport 
des  marchandises  s'est  élevé  à  36,999,371  tonnes,  soit  une  augmentation  de  1,286,149. 
Le  nombre  total  de  milles  parcourus  par  les  convois  a  été  de  53,349,394,  soit  une  aug- 
mentation de  727,870  milles.  Le  relevé  des  accidents  constate  que  16  voyageurs  ont 
été  tués. 

Chemins  de  fer  actionnés  par  l'électricité  {tramways  et  chemins  passant  dans  les  rues.) 

A  la  clôture  de  l'exercice,  le  30  juin  1901,  il  y  avait  675  milles  de  parcours  ter- 
minés, dont  670  pourvus  de  rails  en  acier  et  158  d'une  voie  double.  Le  capital  versé 
était  de  $39,076,019,  dont  $173,000  en  subventions  municipales  (y  compris  $100,000  en 
parts  et  $40,000  en  prêts).  Parcours  exploité,  672  milles.  Kecettes  brutes,  $5,768,283, 
et  frais  d'exploitation,  $3,435,163,  donnant  $2,233,120  de  recettes  nettes.  Voyageurs, 
120,934,656,f  et  marchandises,  287,926  tonnes.  Parcours  fait,  31,750,754  milles; 
3  voyageurs  ont  été  tués  accidentellement.  L'eau  fournit  la  force  motrice  électrique 
à  11  lignes,  et  la  vapeur  à  30.  Ontario  possède  386  milles  en  exploitation,  Québec  197, 
le  Nouveau-Brunswick  12,  la  Nouvelle-Ecosse  10,  le  Manitoba  18,  et  la  Colombie-Bri- 
tannique 51.    Des  rapports  ont  été  faits  par  40  compagnies. 


*Les  voici  :  Milles  de  chemin  de  fer  terminés,  187:83  ;  capital  versé,  $7,081,758  ;  recettes 
brutes,  $535,917  ;  frais  d'exploitation,  $318,110  ;  recettes  nettes,  $217,807  ;  voyages,  4,395,832  ; 
tonnes  de  marchandises,  282,961  ;   milles  parcourus,  2,556,347. 

fLes  tramways  des  rues  ont  transporté  :  à  Montréal,  45,833,652  voyageurs  ;  à  Toronto,  37,- 
620,583  ;  à  Ottawa,  7,469,304  ;  à  Québec,  3,715,675  ;  à  Hamilton,  3,693,677  ;  à  Winnipeg,  3,196,489  ; 
■\  Halifax,  2,968,811  ;  à  Saint- Jean,  1,710,223,  et  à  Vancouver,  Victoria  et  New- Westminster  (for- 
mant une  seule  compagnie,  dont  les  relevés  sont  réunis),  5,336,310. 
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Chemins  de  fer  actionnés  tant  par  la  vapeur  que  par  l'électricité. 

A  la  clôture  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901,  voici  quels  étaient  les  rapports 
concernant  les  chemins  électriques  et  à  la  vapeur  (y  compris  les  tramways  des  rues)  : 
Cent  vingt  compagnies  ont  fourni  des  rapports.  Il  y  avait  18,969  milles  de  chemin 
terminés,  et  18,812  étaient  en  exploitation.  Capital  versé,  $1,081,861,558.  Recettes 
brutes,  $78,667,032,  et  frais  d'exploitation,  $53,803,889,  laissant  en  recettes  nettes  $24,- 
863,143;  139,320,378  voyageurs  et  37,287,297  tonnes  de  marchandises  ont  été  transpor- 
tés; 19  voyageurs  ont  été  tués  accidentellement. 

L'Etat  a  dépensé  pour  la  construction  de  chemins  de  fer,  avant  et  depuis  la  Confé- 
dération (1867),  la  somme  de  $131,559,977  à  compte  du  capital  (y  compris  un  paie- 
ment de  $25,000,000  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique),  laquelle, 
avec  les  $296,872.90  dépensés  pour  le  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  pour  le 
chemin  de  fer  Européen  et  Nord- Américain  et  portés  au  compte  du  fonds  consolidé,  et 
en  subventions  une  autre  somme  de  $25,737,891*  portée  au  compte  du  fonds  consolidé, 
forme  une  dépense  totale  de  $157,594,740.  En  outre,  il  a  été  dépensé  depuis  la  Confé- 
dération $87,130,523  en  frais  d'exploitation,  couvrant  l'entretien  et  l'exploitation  des 
chemins  de  l'Etat  :  soit  un  grand  total  de  $244,725,263,*  qui,  à  l'exception  de  $13,881,- 
460.65,  a  été  tout  affecté  aux  chemins  de  fer  dans  le  cours  des  trente-trois  dernières 
années. 

CHEMINS  DE  FER  DE  L'ETAT  EN  EXPLOITATION. 

Les  différentes  lignes  exploitées  et  entretenues  par  l'Etat  sont  :  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  l'embranchement  de  Windsor  (entretien  seulement),  et  le  chemin  de  fer 
de  l'Ile  du  Prince-Edouard. 

On  trouvera  plus  loin  des  détails  sur  ces  chemins  de  fer  et  leur  exploitation  ;  ils 
sont  donnés  aux  annexes,  partie  I,  où  l'on  trouvera  des  rapports  par  l'ingénieur  en 
chef  du  ministère,  le  directeur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  et  les  fonction- 
naires de  ces  chemins. 

Les  recettes  brutes  de  toutes  les  voies  ferrées  de  l'Etat  pendant  le  dernier  exercice, 
1900-1901,  se  sont  élevées  à  $5,213,381.24,  et  si  on  les  compare  à  l'exercice  précédent, 
elles  accusent  une  augmentation  de  $439,219.37.  Les  frais  d'exploitation  se  sont  élevés 
à  $5,739,051.54,  soit  une  augmentation  de  $1,073,823.48. 

Les  profits  nets  dans  les  opérations  de  l'année  ont  été  de  $525,670.30. 

L'Intercolonial  a  donné  un  déficit  de  $488,186.77  ;  l'embranchement  de  Windsor 
Ô  du  total  des  recettes)  a  rapporté  $30,399.23,  et  celui  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  a 
perdu  $67,882.76. 

Les  chiffres  ci-dessus  comprennent  le  loyer  des  lignes  affermées  pour  le  prolonge- 
ment de  l'Intercolonial  jusqu'à  Montréal. 

*Cette  somme  comprend  une  subvention  annuelle  de  $186,600  à  la  Compagnie  de  chemin  de 
fer  Atlantique  et  Nord-Ouest  pendant  vingt  ans  à  partir  du  1er  juillet  ISSy,  qui  est  payée  par 
le  ministère  des  Finances.  Elle  ne  comprend  pas  le  paiement  annuel  de  $110,700  d'intérêt  à 
5  pour  100  sur  la  somme  de  $2,3'.)4,000  payable  à  la  province  de  Québec  pour  la  ligne  de  Québec 
à  Ottawa,  montant  qui  a  été  transféré  à  la  dette  publique. 

20— B* 
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CHEMIN  DE  FEE  INTEKCOLONIAL. 

Le  1er  mars  1898  on  a  prolongé  l'Intercolonial  jusqu'à  Montréal  au  moyen  de  baux 
passés  avec  les  compagnies  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc  et  du  Comté  de  Drummond, 
ce  qui  a  ajouté  169.81  milles  à  la  ligne  de  l'Etat,  dont  la  longueur  est  maintenant  de 
1,314.67  milles  au  lieu  de  1,145. 

Le  contrat  d'affermage  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc,  daté 
du  1er  février  1898,  a  été  confirmé  par  l'acte  62-63  Victoria,  chapitre  5  (1899).  H  est 
pour  un  terme  de  99  ans,  à  compter  du  1er  mars  1898  ;  le  loyer  annuel  étant  fixé  à 
$140,000. 

A  la  date  du  7  novembre  1899,  la  compagnie  signa  un  acte  transportant  à  Sa 
Majesté  son  chemin  de  fer  tout  entier  depuis  Sainte-Eosalie  jusqu'à  la  Chaudière, 
ainsi  que  sa  ligne  d'embranchement  depuis  Saint-Léonard  jusqu'à  Nicolet. 

Le  comptable  du  chemin  de  fer  a  traité  ce  loyer  comme  une  addition  aux  dépenses 
ordinaires  d'exploitation  (page  66),  et  dans  son  état  comparatif  des  moyennes  (page 
75)  il  donne  ces  moyennes,  pour  chaque  année,  avec  le  loyer  inclus  et  avec  le  loyer 
omis.  Les  chiffres  de  mon  présent  rapport,  ainsi  que  ceux  du  comptable  du  départe- 
ment, sont  basés  sur  ses  relevés  avec  les  loyers  inclus.  L'administrateur  général  s'est 
servi,  cependant,  de  chiffres  dont  ces  loyers  avaient  été  omis.  Cette  explication  cou- 
vrira toute  différence  qui  semble  exister  dans  les  chiffres. 

COMPTE   DU    CAPITAL. 

Pendant  l'exercice,  il  a  été  ajouté  $3,652,313.46  aux  dépenses  à  compte  du  capital, 
ce  qui,  au  30  juin  1901,  porte  à  $63,975,261.78*  la  dépense  totale  imputable  sur  le  capi- 
tal de  tout  le  chemin  tel  que  fusionné  en  vertu  de  l'acte  54-55  Victoria,  ch.  50  (1891), 
et  62-63  Vie,  ch.  5  et  6  (1899),  jusqu'au  30  juin  1900. 

Dans  le  rapport  ci-inclus  du  gérant  général,  le  coût  total  du  chemin  de  l'Inter- 
colonial est  fixé,  au  30  juin  1900,  à  $59,987,715.29,  tandis  que  dans  le  rapport  de  l'an 
dernier,  1899-1900,  p.  59.,  Ire  partie,  il  est  fixé  à  $58,547,192.18,  soit  une  différence  de 
$1,440,523.11.  Cette  différence  provient  de  ce  que  le  prix  payé  pour  le  chemin,  $1,459,- 
000,  est  maintenant  compris,  et  que  la  somme  de  $18,476.89,  représentant  le  montant 
de  certains  chèques  donnés  en  paiement  de  terres,  montant  mis  auparavant  au  compte 
du  capital,  mais  non  employé  et  subséquemment  rayé,  a  été  déduite. 

Dans  son  rapport,  le  gérant  général  fixe  le  coût  total,  au  30  juin  1901,  à  $63,640,- 
023.75.  Le  comptable  du  département  le  fixe,  à  la  même  date  (2ième  partie,  p.  32),  à 
$63,975,261.78.  Ceci  s'accorde  avec  les  comptes  publics.  Cette  différence  de  $33,- 
233.03  repose  sur  deux  item  :  la  dépense  de  $333,942.72  pour  l'ancienne  compagnie  de 
chemin  de  fer  de  la  ligne  courte  entre  Montréal  et  l'Europe,  et  la  dépense  de  $1,290.31 
pour  le  wagon  du  Gouverneur  général. 

Les  nouvelles  dépenses  de  l'exercice  se  sont  composées  de  $31,969  pour  agrandis- 
sements à  Halifax,  de  $221,932  pour  agrandissements  à  Saint-Jean,  de  $90,000  pour 
agrandissements  à  Lévis,  de  $96,000  pour  agrandissements  à  Sydney,  et  aussi  pour  voies 

*Yoir  l'état  du  comptable  du  ministère,  Partie  ii,  p.  32. 
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de  garage  additionnelles,  agrandissements  de  stations  et  autres  facilités,  $353,577;  de 
$142,678  pour  renforcer  les  ponts,  et  de  $1,563,705  pour  matériel  roulant;  de  $132,422 
pour  des  hangars  à  locomotives  ;  de  $25,485  pour  poser  des  freins  à  air  comprimé 
aux  wagons  à  marchandises,  et  de  $402,549  pour  rails  d'acier  et  boulons.  Le  rapport 
de  l'administrateur  en  chef  et  des  ingénieurs  du  chemin  (Partie  I,  page  55)  indiquent 
ces  différentes  dépenses. 

COMPTE   DU    REVENU. 

Les  recettes  brutes  de  l'exercice  se  sont  élevés  à  $4,972,  235.87,  soit  une  augmenta- 
tion de  $420,164.16,  et  les  frais  d'exploitation  à  $5,460,422.64  (y  compris  $140,000  de 
loyer  payé  pour  le  prolongement  jusqu'à  Montréal),  soit  une  augmentation  comparés 
à  l'an  dernier  (même  après  avoir  payé  $164,694.47  de  loyer),  de  $1,029,017.95  ;  l'excé- 
dent des  dépenses  sur  les  recettes  était  de  $488,186.67,  contre  un  excédent  de  recettes 
sur  les  dépenses  l'an  dernier  de  $120,667.02.  Sur  les  dépenses  faites  l'an  dernier,  il  y  a 
$1,970,987.70  pour  l'achat  de  locomotives,  soit  une  augmentation  de  $585,917.80. 

Comparaison  faite  des  recettes  avec  l'exercice  précédent,  le  service  des  voyageurs  a 
produit  $1,607,166.79,  ou  32.32  pour  100  des  recettes  brutes,  une  augmentation  de 
$202,696.92  ;  le  service  des  marchandises  a  donné  $3,121,006.15,  ou  62.77  pour  100  des 
recettes  brutes,  une  augmentation  de  $208,215.63,  et  le  service  de  la  poste  et  divers 
autres  ont  produit  $244,062.93,  ou  4.91  des  recettes  brutes,  une  augmentation  de  $9,- 
251.61.  Les  recettes  par  mille  ont  été  de  $3,782.11,  augmentation  de  $319.59.  Comme 
l'an  passé,  le  parcours  du  chemin  est  de  1,314.67  milles. 

OBSERVATIONS    GENERALES. 

Si  l'on  compare  les  opérations  du  dernier  exercice  avec  celles  du  précédent,  les  ré- 
sultats suivants  offrent  de  l'intérêt. 

Le  nombre  total  de  voyageurs  a  été  de  2,025,295,  soit  une  augmentation  de  233,542. 
Le  service  des  marchandises  s'est  élevé  à  2,111,310  tonneaux,  soit  une  diminution  de 
39,898  tonneaux.  Le  transport  de  marchandises  à  l'extérieur  a  été  de  40,359  tonnes, 
et  de  80,257  à  l'intérieur. 

Il  a  été  transporté  1,292,106  barils  de  farine,  soit  une  augmentation  de  58,030.  11 
a  été  transporté  3,535,364  boisseaux  de  grain,  soit  une  augmentation  de  814,911.  Le 
bois  accuse  une  augmentation  de  17,508,890  pieds  en  superficie,  la  quantité  totale  trans- 
portée étant  de  396,858,890  pieds.  Il  y  a  eu  une  augmentation  de  3,110  dans  le  nombre 
d'animaux  transportés,  ce  nombre  a  été  de  95,923.  La  houille  accuse  une  diminution 
de  96,619  tonnes,  la  quantité  totale  étant  de  506,590  tonnes.  Quant  au  sucre  brut,  il 
n'en  a  été  transporté  que  489  tonnes,  soit  une  augmentation  de  383  tonnes.  De  sucre 
raffiné,' il  a  été  transporté  25,821  tonnes,  soit  une  diminution  de  3,186  tonnes.  Il  a  été 
transporté  9,318  tonnes  de  poisson  frais,  une  augmentation  de  371  tonnes  ;  et  un  total 
de  9,768  de  poisson  salé,  soit  une  augmentation  de  3,125  tonnes.  Il  a  été  transporté 
476,528  tonnes  d'articles  de  fabrique,  soit  une  augmentation  de  30,496  tonnes. 

Le  transport  des  marchandises  autres  que  la  planche  allant  et  venant  d'Europe  via 
Halifax  a  été  de  163,838  tonnes,  soit  une  augmentation  de  124,044  tonnes  ;  sur  cette 
quantité,  155,514  tonnes  constituaient  le  trafic  local. 
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Pendant  l'hiver  de  1899-1900,  l'enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace  a  coûté  près  de 
$96,855,  c'est-à-dire  à  peu  près  $7,982  de  plus  que  l'année  précédente. 

La  voie  permanente  et  toutes  les  constructions  sont  en  bon  ordre. 

Le  nombre  de  milles  parcourus  par  les  trains  a  été  de  6,262,674,  augmentation  de 
788,964  milles.  Le  coût  des  trains  était  de  80.95c.  par  mille,  6.24c.  de  plus  que  l'année 
précédente  (dans  ces  deux  années  on  a  inclu  le  loyer  des  lignes  affermées). 

Les  frais  d'exploitation  se  sont  élevés  à  $4,153.45*  par  mille,  augmentation  de 
$782.72  par  mille.    Le  loyer  des  lignes  affermées  est  inclus  pour  ces  deux  années. 

La  valeur  du  matériel  disponible  à  la  fin  de  l'exercice  était  de  $1,824,977.04,  y 
compris  combustible,  rails  et  vieux  matériel. 

On  a  continué  à  poser  des  freins  automatiques  à  air  ;  1,307  voitures  en  ont  été 
pourvues,  formant  en  tout  3,978  voitures. 

L'établissement,  en  juillet  1899,  par  la  Dominion  Iron  Steel  Company,  d'ateliers 
métallurgiques  considérables  à  Sydney,  a  donné  un  grand  élan  au  trafic  et  a  nécessité 
une  augmentation  d'équipement  et  de  facilités  sur  toute  la  ligne.  Les  travaux  sont 
presque  terminés,  et  les  fourneaux  ont  commencé  à  fonctionner  au  printemps. 

On  trouvera  dans  les  rapports  de  l'ingénieur  en  chef  du  département  et  des  em- 
ployés du  chemin  nombre  de.  tableaux  statistiques  et  comparatifs,  ainsi  que  d'autres 
renseignements  intéressants  sur  le  chemin  de  fer  et  son  trafic  pendant  le  dernier  exer- 
cice et  les  exercices  précédents. 

EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Ce  chemin  a  32  milles  de  longueur  et  va  de  la  Jonction- Windsor,  sur  l'Intercolo- 
nial,  à  Windsor. 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis  exploite  cette  ligne  sous 
le  nom  de  "  Dominion-Atlantic  Railway  ".  La  compagnie  paye  tous  les  frais  se  rat- 
tachant à  l'exploitation  et  elle  garde  les  deux  tiers  des  recettes  brutes,  l'Etat  recevant 
l'autre  tiers  et  se  chargeant  de  tous  les  frais  d'entretien.  Cet  arrangement  s'exécute 
en  vertu  d'une  convention  en  date  du  13  décembre  1892,  qui  s'étend  à  un  autre  terme 
de  21  ans  aux  mêmes  conditions  que  celles  que  comporte  la  convention  de  1871. 

L'administration  et  la  surveillance  de  l'entretien  des  travaux  sont  aux  frais  de 
l'Etat,  et  les  hauts  fonctionnaires  de  l'Intercolonial  sont  chargés  de  ce  soin. 

La  somme  revenant  à  l'Etat  (soit  un  tiers  des  recettes  brutes)  s'est  élevée  à 
$47,261.89,  soit  une  augmentation  de  $89.54.  Les  frais  d'entretien  se  sont  élevés  à  $16,- 
862.66,  soit  une  augmentation  de  $3,971.10,  ce  qui  porte  le  profit  de  l'Etat  à  $30,399.23. 

Ce  chemin  a  été  entretenu  en  bon  état.    On  trouvera  les  détails  aux  annexes. 
♦Ces  chiffres  sont  basés  sur  un  nombre  de  milles  moyen  de  1,314.07  en  1900-01  et  1899-1900 
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CHEMIN  DE  FEE  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

COMPTE   DU    CAPITAL. 

Le  coût  du  chemin  et  de  son  équipement  imputable  sur  le  compte  du  capital  à  la 
fin  de  l'exercice  était  de  $4,123,827.21,  soit  une  augmentation  de  $280,173.93,  la  prin- 
cipale dépense  étant  celle  d'une  somme  de  $115,663  pour  un  embranchement  jusqu'à 
Murray-Harbour,  et  $92,828  pour  le  relevé  d'un  pont  de  chemin  de  fer  et  voitures  com- 
binés, sur  la  rivière  Hillsborough,  Charlottetown. 

COMPTE   DU    REVENU. 

Au  compte  du  revenu  les  recettes  brutes  se  sont  élevées  à  $193,883.48,  et  les  frais 
d'exploitation  à  $261,766.24,  soit  un  excédent  de, dépenses  de  $67,882.76. 

Comparées  avec  celles  de  l'exercice  précédent,  les  recettes  brutes  accusent  une 
augmentation  de  $19,144.75,  et  les  frais  d'exploitation  une  augmentation  de  $40,834.43. 
Le  chemin  a  transporté  157,793  voyageurs,  augmentation  de  10,322,  produisant  $78,- 
689.73,  augmentation  de  $5,691.31;  73,696  tonneaux  de  marchandises,  augmentation  de 
11,469  tonneaux,  produisant  $97,425.85,  une  augmentation  de  $13,798.44,  tandis  que  les 
recettes  provenant  du  service  de  la  poste  et  de  divers  autres  services  se  sont  élevées  à 
$17,767.90,  soit  une  diminution  de  $345. 

Comparaison  faite  avec  l'exercice  précédent,  les  dépenses  d'exploitation  ont  aug- 
menté de  $40,834.43. 

Le  nombre  de  milles  parcourus  par  les  trains  a  été  de  270,255,  augmentation  de 
5,360  milles. 

Les  frais  de  parcours  des  trains  ont  été  de  96.88  cents  par  mille,  augmentation  de 
13.48  cents  ;   et  par  mille  de  chemin  de  fer,  $1,246.50,  augmentation  de  $194.45. 

La  valeur  du  matériel  en  magasin,  à  la  clôture  de  l'exercice,  était  de  $68,608.51. 

La  voie,  les  bâtiments  et  le  matériel  roulant  ont  été  bien  entretenus. 

Les  détails  de  l'exploitation  se  trouvent  aux  annexes  (partie  I),  et  dans  les  rap- 
ports du  directeur  général  et  des  autres  fonctionnaires. 

EXPLORATION  D'UN  CHEMIN  DE  FER  POUR  DONNER  ACCES  XU 

DISTRICT  DU  YUKON. 

En  1898,  1899  et  1900,  conformément  aux  dispositions  du  parlement,  des  partis 
d'explorateurs  se  sont  occupés  de  chercher  une  route  possible  pour  un  chemin  de  fer, 
entièrement  sur  le  territoire  canadien,  pour  communiquer  au  district  du  Yukon  depuis 
un  point  sur  un  chemin  de  fer  canadien  existant,  et  aussi  depuis  un  port  sur  la  côte  du 
Pacifique,  et  le  coût  approximatif  de  ce  chemin  de  fer. 

Des  rapports  des  ingénieurs  chargés  de  ces  travaux  se  trouvent  dans  les  rapports 
annuels  de  1898-99  et  1899-1900.  On  trouvera  dans  ce  volume  un  rapport  complet,  en 
date  du  1er  juin  1901,  fourni  par  M.  J.  S.  O'Dwyer,  l'ingénieur  en  chef,  où  il  est  traité 
des  explorations  qui  ont  été  faites,  ainsi  que  de  la  construction  et  du  coût  approximatif 
de  l'outillage. 
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d'edmonton  à  teslin. 

Il  y  a  une  route  possible  du  lac  Teslin  à  Edmonton,  le  terminus  occidental  actuel 
du  chemin  de  fer  de  Calgary  et  d'Edmonton  (loué  au  Pacifique  Canadien),  situé  à 
une  distance  de  192  milles  au  nord  de  Calgary,  sur  la  ligne  principale  de  cette  dernière 
compagnie.  La  tête  du  lac,  au  sud,  est  éloignée  de  1,240  milles,  et  le  coût  de  cons- 
truction du  chemin  serait,  dans  la  région  de  Test  du  Canada,  de  $22,908,600  ;  l'ingénieur 
ajoute  cependant  60  pour  100  de  plus  pour  comparer  la  différence  du  coût  dans  l'ouest, 
ce  qui  élèverait  le  prix  à  $36,653,774  ;  l'outillage  est  calculé  revenir  à  $1,866,000,  ce 
qui  formerait' en  tout,  pour  la  construction  et  l'outillage  des  1,240  milles,  $38,519.774. 

EMBRANCHEMENT — DE  SESTOOT  À  PORT-SIMPSON. 

En  construisant  un  chemin  à  partir  d'un  certain  point  au  confluent  des  rivières 
Sestoot  et  Skeena — à  environ  432  milles  du  lac  Teslin,  nous  aurions  un  excellent  ter- 
minus sur  l'océan,  à  Port-Simpson,  500  milles  au  nord  de  Victoria  ;  ce  serait  un  très 
bon  endroit  au  point  de  vue  climatérique  et  autre.  Cet  embranchement  descendrait 
la  vallée  de  la  Skeena  ;  il  coûterait,  pour  une  longueur  de  307  milles,  environ  $9,298,- 
400  (prix  de  l'est),  ou  60  pour  100  de  plus  pour  l'ouest,  soit  $14,877,440.  Le  coût  de 
l'outillage  devrait  être  de  $488,100,  ce  qui  mettrait  le  coût  total  à  $15,317,540. 

ROUTE  DE   PORT-SIMPSON  À  TESLIN. 

En  suivant  le  tracé  indiqué  plus  haut,  un  chemin  de  fer  de  Port- Simpson  au  lac 
Teslin,  distance  de  739  milles,  coûterait,  suivant  les  prix  de  l'ouest,  $28,050,560,  et  le 
matériel  roulant  $1,060,100,  soit  en  tout  $29,110,660. 

Les  observations  que  je  faisais  dans  mon  dernier  rapport,  au  sujet  de  Port-Simp- 
son, sont  les  suivantes  :  "  Port- Simpson,  qui  a  été  examiné,  ainsi  que  plusieurs 
autres  ports  possibles,  en  1879,  a  été  considéré  par  les  experts  en  navigation  et  en  génie 
civil  comme  exceptionnellement  avantageux  ;  le  port  est  profond  et  bien  protégé  contre 
les  vents  ;  il  est  d'accès  facile  du  côté  de  la  mer,  exempt  de  brouillards  et  de  glaces  ; 
la  glace  n'a  jamais  pris,  même  pendant  l'hiver  très  rigoureux  de  1878  ;  l'épaisseur  de 
la  neige  ne  dépasse  pas  18  pouces,  et  elle  ne  dure  pas  plus  qu'un  ou  deux  jours.  Le 
gérant  de  la  Compagnie  de  la  Baie-d'Hudson  a  vu  les  arbres  bourgeonner  et  les  jardins 
en  fleurs  le  10  février  1878.  Cette  douceur  du  climat  provient,  sans  doute,  des  cou- 
rants atmosphériques  venant  du  Japon." 

TESLIN   À   LA   VILLE   DE   DAWSON. 

Excepté  à  certaines  époques  où  l'eau  est  basse,  on  peut  communiquer,  par  le- lac 
et  la  rivière,  du  sommet  du  lac  Teslin  (au  sud)  avec  Dawson,  éloigné  de  625  milles 
environ.  En  construisant  cependant  un  chemin  de  150  milles  à  partir  du  sommet  du 
lac  Teslin,  au  nord-ouest,  on  obtiendrait  une  communication  à  White-Horse — terminus 
nord  actuel  du  chemin  de  fer  Yukon  et  White-Pass— avec  Dawson,  éloigné  de  450 
milles,  au  moyen  du  système  de  navigation  présentement  en  pleine  activité. 

La  construction  de  ces  150  milles  coûterait,  suivant  M.  O'Dwyer,  qui  n'a  pas  fait  de 
calculs  définitifs,  environ  $20,000  le  mille  (prix  de  l'est)  ou  60  pour  100  de  plus,  prix 
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de  l'ouest,  soit  donc  $4,800,000  et  $5,000,000  y  compris  l'outillage  ;  ce  qui  ramènerait 
le  coût  total,  construction  et  matériel  roulant,  d'Edmonton  à  White-Horse  $43,520,000," 
et  de  Port-Simpson  au  même  point  $34,110,000. 

SUBVENTIONS  DES  CHEMINS  DE  FER. 

Les  pages  suivantes  établissent,  dans  l'ordre  alphabétique,  la  situation  des  compa- 
gnies dont  les  transactions  avec  l'Etat,  au  sujet  des  subventions,  ne  sont  pas  encore 
closes.  Les  rapports  des  exercices  précédents  donnent  des  renseignements  sur  les  com- 
pagnies dont  les  subventions  ont  été  payées  avant  le  1er  juillet  1899. 

.  » 

Un  relevé  de  ces  déboursés  se  trouve  à  la  Partie  II,  et  une  liste  des  contrats  se 

rattachant  aux  subventions  passées  dans  le  cours  de  l'exercice,  à  la  Partie  IV. 

On  trouvera  à  la  Partie  III  la  liste  des  actes  de  subvention  passés  chaque  année 
depuis  1882.  Il  n'a  pas  été  accordé  de  subvention  dans  le  cours  des  sessions  de  1895, 
1896  et  1898. 

Les  renseignements  ont  été  préparés  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1900-1901  seule- 
ment, dans  les  états  réguliers  ;  mais  en  outre,  la  liste  suivante  indique  les  contrats 
additionnels  entrepris  et  les  paiements  faits  entre  cette  date  et  le  1er  décembre  1901. 

CONTRATS  ADDITIONNELS,  1900-1901,  AU  30  JUIN  1901. 

Chemin  de  fer  du  Grand-Nord. — Embranchement  des  Chutes  Shawinigan,  6£ 
milles,  contrat  en  date  du  4  juillet  1900. 

Chemin  de  fer  du  Grand-Nord. — De  Montcalm  à  Saint-Tite,  53£  milles,  contrat 
en  date  du  26  juillet  1900.  ' 

Chemin  de  fer  Ontario-Central. — De  Coe-Hill  ou  Rathbun  à  Bancroft,  21  milles, 
contrat  en  date  du  29  août  1900. 

Chemin  de  fer  de  Prolongement  du  Cap-Breton. — De  Port-Hawkesbury  à  Saint- 
Peters,  30  milles,  contrat  en  date  du  15  septembre  190#. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Rivière  Sainte-Marie. — De  la  ligne  de  la  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta  à  Cardston,  Alberta,  30  milles,  contrat 
en  date  du  10  septembre  1900. 

Montréal  et  Ligne  Provinciale. — De  Farnham  à  Frelighsburg  et  la  frontière,  21 
milles,  contrat  en  date  du  31  octobre  1900. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  New- York. — Pont  sur  le  Saint-Laurent  à 
Cornwall,  $90,000,  contrat  en  date  du  4  octobre  1900. 

Compagnie  du  Pont  de  Québec. — Pont  sur  le  Saint-Laurent,  au  Bassin  de  la  Chau- 
dière, $1,000,000,  contrat  en  date  du  12  novembre  1900. 

Compagnies  des  chemins  de  fer  Jonction  de  Pontiac  et  Ottawa  et  Gatineau.  Pont 
sur  la  rivière  Ottawa,  entre  Ottawa  et  Hull,  $100,000  additionnelles,  contrat  supplé- 
mentaire en  date  du  26  novembre  1900. 
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Chemin  de  fer  Châteauguay  et  Nord. — Du  quartier  Hochelaga,  Montréal,  à  un 
endroit  sur  le  chemin  de  fer  du  Nord,  près  de  Joliette,  avec  tronçon  à  l'Assomption, 
42  milles,  contrat  en  date  du  19  janvier  1901. 

Chemin  de  fer  Châteauguay  et  Nord. — Pont  sur  le  lac  Ouareau,  contrat  en  date 
du  19  janvier  1901. 

Chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud. — Pont  sur  la  rivière  Saint-François,  contrat  en 
date  du  29  juin  1901. 

Chemin  de  fer  des  Mille-Iles. — Prolongement  du  terminus  nord  actuel  à  2  milles 
à  Test,  contrat  daté  du  15  mars  1901. 

SUBVENTIONS  ADDITIONNELLES  DU  30  JUIN  AU   1ER  DECEMBRE   1901. 

Chemin  de  fer  Atlantique  et  Lac-Supérieur. — De  Caplin  à  Paspédiac,  30  milles, 
contrat  daté  du  25  juillet  1901. 

Chemin  de  fer  Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson. — Du  Saut-Sainte-Marie,  On- 
tario, en  gagnant  la  rivière  et  le  port  de  Michipicoten  et  vers  la  ligne  principale  du 
Pacifique  Canadien,  distance  de  40  milles,  contrat  daté  du  28  septembre  1901. 

Chemin  de  fer  Bruce-Mines  et  Algoma. — D'un  point  sur  l'embranchement  d'Al- 
goma  du  Pacifique  Canadien — à  la  gare  du  Lac  Bruce  ou  aux  environs — à  un  autre 
point  vers  le  nord — au  lac  Rocheux  ou  aux  environs,  distance  de  9  milles,  contrat  en 
date  du  19  novembre  1901. 

Chemin  de  fer  Kootenay  et  Arrow-Head. — Du  lac  Duncan  vers  les  lacs  Lardo  ou 
Arrow,  C.-B.,  ou  du  lac  Lardo  ou  lac  Arrow,  distance  de  30  milles,  contrat  daté  du  26 
août  1901. 

Chemin  de  fer  Montréal  et  ligne  provinciale. — De  Farnham,  Québec,  à  Frelighs- 
burg,  19  milles,  contrat  daté  du  2  août  1901. 

Chemin  de  fer  de  la  Vallée  Red-Deer  et  Compagnie  de  houille. — De  Calgary  à  un 
endroit  dans  le  canton  29,  rang  23,  4me  méridien,  distance  de  55  milles,  contrat  daté 
du  30  juillet  1901. 

Chemin  de  fer  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique. — De  Tilsonburg  à  Ingersoll  ou 
Woodstock,  Ontario,  distance  de  28  milles,  contrat  daté  du  15  octobre  1901. 

PAIEMENTS  ADDITIONNELS  PENDANT  L'EXERCICE  1900-1901,  AU  30  JUIN  1901. 

Cie  de  ch.  de  fer  de  la  vallée  de  Massawippi $  5,376  00 

"                  "  de  Inverness  et  Richmond 132,800  00 

"                  "  Canadian-Northern 537,600  00 

"  Grand-Nord 345,323  11 

"                  "  Grand-Tronc  (pont  Victoria) 228,371  75 

"                  "  Can.  du  Pacifique  (emb.  Pipestone) .  92,800  00 

"  Ontario-Central 67,200  00 

"  Midland 170,264  00 

"                  "  Ottawa  et  New-York  (pont) 90,000  00 
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Cie  du  pont  de  Québec 74,570  00 

Cie  de  ch.  de  fer  Pacifique   Canadien    (Passe  du  Nid- 

de-Corbeau 205,524  00 

Cie  de  ch.  de  fer  de  la  Rive-Sud 88,400  00 

"                "       de  la  Rivière-Sainte-Marie 75,000  00 

"       de    la    Jonction    Pontiac,    Ottawa    et 
Vallée     de     la     Gatineau     (pont 

interprovincial) . . 212,500  00 

Cie  dé  ch.  de  fer  Atlantique  et  Nord-Ouest 186,600  00 


xix 


5,512,328  86 


PAIEMENTS  ADDITIONNELS  DU  1ER  JUILLET  1901  AU  1ER  DECEMBRE  1901. 

Cie  du  pont  de  Québec $  99,760  00 

Cie  de  ch.  de  fer  Canadian-Northern . 699,970  00 

"                  "       Atlantique  et  Lac-Supérieur 14,800  00 

"                  "       Montréal  et  Ligne  Provinciale  ....  32,000  00 

"                  "      York  et  Carleton 18,336  00 

"      des  Mille-Iles ;  . .  ' 5,440  00 

"                  "       du  Pacifique  Can.   (emb,  Pipestone)  67,200  00 

"                  "      Inverness  et  Richmond 36,800  00 


$974,306  00 


ACTION  DU  GOUVERNEMENT  RELATIVEMENT  AUX  LIGNES 

SUBVENTIONNEES. 

Note. — Les  numéros  entre  parenthèses,  après  le  titre  de  la  compagnie,  se  rapportent  à  la 
liste  des  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  parlement  dans  la  Partie  III. 

Pour  ce  qui  est  des  chemins  de  fer  subventionnés  par  l'Etat,  on  verra  par  ce  qui 
suit  les  progrès  qui  ont  été  faits  en  ce  qui  regarde  le  gouvernement.  Il  n'est  ici  ques- 
tion que  des  lignes  et  des  compagnies  qui  ont  pris  des  mesures  définitives  pour  s'assurer 
de  la  subvention. 

Les  sommes  suivantes  ont  été  déboursées  pour  ces  subventions  : — 

Exercice  1883-84,  terminé  le  30  juin  1884 $  208,000  00 

1884-85                  "                   1885 403,245  00 

"          1885-86                  "                   1886 2,171,249  00 

1886-87                  "                   1887 1,406,533  00 

"         1887-88                  "                   1888 1,027,041  92 

"          1888-89                  "                   1889 846,721  83 
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Exercice  1889-90  terminé  le  30  juin  1890 $  1,678,195  75* 


1890-91 

1891-92 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

1895-96 

1896-97 

1897-98 

1898-99 

1899-1900 

1900-1901 


1891 1,265,705  87* 

1892 1,247,215  93* 

1893 811,394  07* 

1894 1,229,885  10* 

1895 1,310,049  10* 

1896 834,745  49* 

1897 416,955  30* 

1898 1,414,934  78* 

1899 3,201,220  05* 

1900 725,720  35* 

1901 2,512,328  86 


$22,712,641  37 


A  ce   qui  précède   il  faut   ajouter  les   subventions   excep- 
tionnelles : 
Chemin  de  fer  Canada-Central,  payées  en  1878-83. .. .     1,525,250  00 
Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique — prolongement 
de  la  jonction  de   Saint-Martin  à  Québec,  payée 
en  1885 1,500,000  00 


Total  des  subventions  payées  à  même  le  "  Fonds  con- 
solidé ",  jusqu'au  30  juin  1901 $25,737,891  37 

La  subvention  à  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  du 
Pacifique  Canadien  a  été  payée  à  même  le 
"  Capital  ",  et  s'élève  à 25,000,000  00 


Total  payé  en  subventions $50,737,891  37 

La  somme  qui  précède  ne  comprend  pas  la  somme  de  $2,394,000,  due  à  la  province 
de  Québec  pour  le  chemin  de  fer  entre  Ottawa  et  Québec,  somme  qui  a  maintenant  été 
transférée  à  la  dette  publique,  et  sur  laquelle  l'Etat  paie  5  pour  100  d'intérêt,  soit 
$119,700  par  année.    {Voir  la  note  à  la  page  44  du  relevé  du  comptable,  partie  II.) 


Compagnie  du  chemin  de  fer  Albert-Sud. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord-Ouest. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1889-90.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 


*Dans  ces  chiffres  la  subvention  de  $186,600  par  année  payable  à  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Atlantique  et  Nord-Ouest,  pendant  20  ans  à  compter  du  1er  juillet  1889,  se  trouve 
maintenant  comprise,   pour  la  première  fois.     Le  ministère  des  Finances  opère  ce  paiement. 
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Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Beauharnois. 

{Voir  Kapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Belleville  et  North-Hastings. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  houillère  de  Boston  et  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Brockville,  West-Port  et  Saut-Sainte-Marie. 
(Voir  Kapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Brantford,  Waterloo  et  lac-Erié. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Bouctouche  et  Moncton. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Canada-Atlantique. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1888-89,  et  aussi  dans  le  présent  rapport  sous  le  titre  de  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Canada-Est  ;   autrefois  la  Compagnie  Nord  et  Ouest 

du  Nouveau-Brunswick. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1894-95  et  1899-1900.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Canadian  Northern  ". 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Kivière-La-Pluie.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

Kevelstoke  à  Arrow-Lake. 
(Voir  Kapport  annuel  de  1896-97.) 

Embranchement  de  la  Pierre-à-Pipe. — Station  d'Antler  à  la  Montagne-L'Orignal. 

(Voir  n°  447.) 

L'Acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  autorise  une  subvention  de  $3,200 
par  mille,  avec  une  autre  subvention  de  50  pour  100  pour  les  dépenses  dépassant  $15,000 
par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer  à 
partir  du  voisinage  de  la  station  d'Antler,  allant  jusqu'à  un  endroit  près  de  la  Mon- 
tagne-L'Orignal, Manitoba,  distance  n'excédant  pas  50  milles. 

La  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  a  demandé-  et  obtenu  de 
signer  un  contrat  pour  ces  travaux  le  18  décembre  1899.  A  la  date  du  30  juin  1901  un 
seul  paiement  de  $92,800  avait  été  fait. 


xxii  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  El  CANA  UX 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

(Chemin  de  fer  de  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau.) 

(Voir  n°  415.) 

L'acte  spécial,  60-61  Vie,  ch.  5  (1898),  autorisait  d'accorder  à  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  une  subvention  pour  la  construction  d'un  chemin 
de  fer  partant  de  Lethbridge,  par  la  passe  du  Nid-de  Corbeau,  et  allant  à  Nelson,  cette 
subvention  étant  au  montant  de  $11,000  par  mille  et  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 
$3,630,000.  Le  6  septembre  1897,  contrat  a  été  passé  avec  la  compagnie.  La  distance 
totale  est  de  342.75  milles.  Le  chemin  a  été  construit  et  est  en  exploitation  depuis 
Lethbridge  jusqu'à  l'extrémité  sud  du  lac  Kootenay,  distance  de  288.75  milles,  excepté 
qu'à  un  endroit  la  voie  temporaire  sera  remplacée  par  une  voie  permanente  redressée. 
Des  54  milles  restant  jusqu'à  Nelson,  les  20  milles  entre  Nelson  et  Balfour  sont  vir- 
tuellement construits.  La  totalité  des  paiements  effectués,  le  30  juin  1901,  y  compris 
$205,524  l'an  dernier,  s'élevait  à  $3,321,774. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Cap  de  la  Madeleine. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  Prolongement  du  chemin  de  fer  du  Cap-Breton. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

(Voir  n°  420.) 

L'acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7,  autorise  une  subvention  de  $3,200 
par  mille,  avec  une  autre  de  50  pour  100  pour  les  dépenses  dépassant  $15,000  par  mille, 
mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400,  pour  un  chemin  de  Port-Hawkesbury,  sur  le 
détroit  de  Canso,  N.-E.,  à  Saint-Pierre,  distance  de  30  milles. 

La  compagnie  a  demandé  et  obtenu  de  signer  un  contrat  pour  ces  travaux  le  15 
septembre  1900.     Aucun  paiement  n'a  encore  été  fait  au  30  juin  1901. 

Chemin  de  fer  de  Caraquette. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick. 

(Voir  nos  40,  143,  156,  205,  353,  382  et  445.) 

Par  l'acte  47  Vie,  ch.  8  (1884),  une  subvention  n'excédant  pas  $128,000  a  été  ac- 
cordée pour  aider  à  la  construction  d'environ  40  milles  du  chemin  de  fer  Central,  à 
partir  de  la  tête  du  Grand-Lac  jusqu'au  chemin  de  fer  Intercolonial,  entre  Sussex  et 
Saint-Jean,  N.-B. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  5  juin  1886,  contrat  fut  passé  le  7  juillet 
1886  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  pour  une  ligne  partant  de  la  Rivière- 

lumon,  à  la  tête  du  Grand-Lac,  et  allant  à  Norton,  sur  l'Intercolonial,  les  travaux 
devant  être  terminés  pour  le  1er  juillet  1888.    Certains  travaux  ont  été  exécutés,  mais 
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les  obligations  du  contrat  n'ont  pas  été  remplies,  et  aucune  partie  de  la  subvention  n'a 
été  payée.  Le  droit  à  la  subvention  s'étant  éteint,  il  a  été  rétabli  par  l'Acte  des  sub- 
ventions, 52  Vie,  ch.  3  (1889). 

Le  1er  décembre  1890,  un  nouveau  contrat  était  passé  avec  la  compagnie  pour  les 
travaux  couverts  par  l'Acte  des  subventions  de  1889,  la  limite  de  la  subvention  étant 
$128,000  ;  ce  contrat  couvrait  aussi  une  subvention  pour  4£  milles,  dont  la  limite  était 
$142,400,  la  longueur  totale  du  chemin  subventionné  étant  de  44£  milles.  Les  travaux 
devaient  être  finis  le  1er  décembre  1891. 

L'acte  51  Vie,  ch.  3,  autorisait  la  cession  à  cette  compagnie,  comme  subvention,  de 
certains  rails  de  fer  pour  une  valeur  de  $83,612.54,  loués  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Saint-Martin  et  Upham  (chemin  de  fer  que  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central 
a  acquis  ;  la  vente  ayant  été  approuvée  par  un  arrêté  du  conseil  du  15  novembre  1887), 
la  cession  portant  pour  condition  que  ces  rails  devaient  être  remplacés  par  des  rails 
d'acier.  De  nouveaux  rails  d'acier  furent  donc  substitués  aux  anciens,  qui  furent 
transportés  à  la  compagnie  en  vertu  d'un  arrêté  ministériel  du  18  octobre  1889. 

L'Acte  de  subventions  de  1894,  57-58  Vie,  ch.  4,  a  autorisé  une  subvention  à  cette 
compagnie  ne  dépassant  pas  $48,000  pour  15  milles  de  son  chemin,  de  Chipman  aux 
houillères  de  Newcastle,  et  un  contrat  pour  les  travaux  fut  passé  avec  la  compagnie  le 
7  septembre  1895. 

Par  l'Acte  des  subventions,  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  la  subvention  de  1894  pour  ces 
15  milles  a  été  votée  de  nouveau  pratiquement,  avec  addition  de  50  pour  100  du  coût 
en  sus  de  $15,000  par  mille,  la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400 
par  mille. 

L'Acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  autorisait  une  subvention  de 
$3,200  par  mille,  avec  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille, 
la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  un  prolonge- 
ment depuis  les  houillères  de  Newcastle  jusqu'à  Gibson,  30  milles.  Il  a  été  passé  le  8 
février  1900  un  contrat  avec  la  compagnie  pour  la  construction  de  ce  chemin. 

A  la  clôture  de  l'exercice  1898-99,  il  avait  été  payé,  y  compris  la  valeur  de  ces  rails, 
$226,012.54.    Aucun  autre  paiement  n'a  été  fait  jusqu'à  la  date  du  30  juin  1901. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central. 

(Voirn0  415.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  d'Ontario  de  1877,  ch.  73,  sous  le  nom 
de  "  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Prince-Edouard  "  ;  ce  nom  a  été  changé  par 
l'acte  de  1882,  ch.  61. 

Par  l'Acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7,  une  subvention  a  été  accordée  pour 
21  milles  de  chemin,  de  Coe-Hill  ou  de  la  station  Eathbun  à  Bancroft,  au  montant  de 
$3,200  par  mille,  avec  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille,  la  subvention 
entière  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille. 

La  compagnie  a  fait  le  contrat  pour  la  construction  du  chemin  le  29  août  1900,  et 
le  montant  de  $67,200  a  été  payé  en  subside  pendant  le  présent  exercice. 
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Compagnie  de  chemin  de  fer  Châteauguay  et  Nord. 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  Québec  de  1895  (1),  ch.  64  ;  ses 
pouvoirs  ont  été  modifiés  par  l'acte  de  1898,  ch.  75. 

Par  l'Acte  des  subventions  de  1900,  63-64  Vie,  ch.  8,  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  a  été  accordée,  ainsi  que  50  pour  100  pour  toute  dépense  excédant  $15,000  par  mille, 
mais  ne  devant  pas  dépasser  en  tout  $6,400  par  mille  ;  cette  subvention  était  accordée 
pour  42  milles,  du  quartier  Hochelaga,  Montréal,  à  un  endroit  du  chemin  du  Grand- 
Nord  à  Joliette  ou  près  de  Joliette,  avec  tronçon  pénétrant  dans  cette  ville. 

Le  contrat  a  été  passé  le  19  janvier  1901. 

A  la  même  date,  deux  autres  contrats  ont  été  passés,  soumis  à  l'Acte  des  subven- 
tions, l'un  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer,  avec  pont  pour  les  voitures  et  les 
piétons,  du  Bout-de-1'lle  à  Charlemagne,  au  confluent  du  Saint-Laurent  et  de  l'Ottawa, 
et  l'autre,  pour  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  du  Lac-Ouareau,  au  coût  de 
$15,000.    Aucune  de  ces  subventions  n'a  été  payée  cette  année. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  d'embranchement  de  Chatham. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Transport  Maritime  de  Chignectou. 

(Voir  Eapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

L'acte  provincial  de  la  Nouvelle-Ecosse,  56  Vie,  ch.  154  (1893)  ,  a  constitué  cette 
compagnie  pour  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  de  Yarmouth  à  Lockport  ; 
un  acte  subséquent,  le  59e  Vie,  ch.  154  (1893),  étendait  ses  pouvoirs. 

L'acte  des  subventions  fédérales,  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subven- 
tion pour  61  milles  de  ce  chemin  de  fer  depuis  Yarmouth  jusqu'à  Port-Clyde,  au  mon- 
tant de  $3,300  par  mille,  avec  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par 
mille,  la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par  mille. 

Il  a  été  passé  avec  la  compagnie,  le  26  août  1897,  un  contrat  pour  la  construction 
du  chemin,  qui  devait  être  terminé  le  1er  septembre  1899. 

Pendant  l'exercice  1897-98  il  a  été  payé  la  somme  de  $90,400.  Aucun  autre  paie- 
ment n'a  été  fait  durant  le  dernier  exercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Cobourg,  Northumberland  et  Pacifique. 

(Voir  nos  301,  249,  275  et  378.) 

L'acte  52  Vie,  ch.  92  (1889),  a  constitué  cette  compagnie  pour  la  construction  d'un 
chemin  de  fer  du  havre  de  Cobourg  à  la  rivière  Trent,  au  chemin  de  fer  Ontario  et 
Québec,  et  allant  jusqu'aux  régions  minières  de  Marmora  et  Belmont. 

Par  la  législation  subséquente,  en  1891-92-94,  la  charte  de  la  compagnie  a  été  res- 
taurée, et  pouvoirs  ont  été  donnés  à  la  compagnie  de  prolonger  sa  voie  jusqu'aux  terres 
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minières  du  comté  de  Hastings,  et  de  la  louer  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cana- 
dien du  Pacifique,  le  temps  fixé  pour  l'achèvement  étant  le  9  juillet  1898. 

L'acte  des  subventions  de  1890  a  autorisé  une  subvention  de  $96,000  pour  trente 
milles  de  chemin  de  fer  de  la  compagnie  de  Cobourg  au  chemin  de  fer  Ontario  et  Qué- 
bec, et  l'acte  des  subventions  de  1892  a  autorisé  une  nouvelle  subvention  de  $60,800  pour 
19  milles.     Le  même  acte  a  restauré  la  subvention  autorisée  en  1890. 

On  a  passé  avec  la  compagnie,  le  16  juin  1894,  un  contrat  pour  la  construction  de 
quarante-neuf  milles,  à  terminer  le  1er  d'août  1896. 

Un  arrêté  du  conseil  du  28  décembre  1894  a  approuvé  un  arrangement  conclu  entre 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  en  date  du  30  juin  1894,  pour 
l'affermage  du  chemin  à  cette  dernière  compagnie,  lorsqu'il  sera  terminé,  pour  une  pé- 
riode de  999  ans. 

L'acte  des  subventions  de  1897,  60-61  Vie,  ch.  4,  a  autorisé,  au  lieu  des  subven- 
tions accordées  par  l'acte  de  1892,  une  subvention  de  $3,200  par  mille  pour  50  milles 
depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec,  et  une  autre  subvention  de 
50  pour  100  sur  le  coût  dépassant  $15,000  par  mille — la  subvention  totale  ne  devant  pas 
excédea-  $6,400  par  mille. 

Le  25  avril  1898  contrat  a  été  passé  avec  la  compagnie  pour  cette  construction, 
la  date  de  l'achèvement  étant  fixé  au  1er  juillet  1900.  Kien  n'avait  été  payé  le  30 
juin  1901. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  Colombie-Kootenay. 

Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 
{Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Comwallis. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Dominion- Atlantic. 
(Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  des  comtés  de  l'Ouest.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion-Eastem. 

(N°  399.) 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  pour  un 
chemin  de  fer  de  Sunny-Brae  allant  à  Country-Harbour,  et  d'un  point  à  ou  près 
Country-Harbour  Cross-Roads  à  Guysboro,  N.-E.,  distance  de  65  milles,  au  montant  de 
$3,200  par  mille,  ainsi  qu'une  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  en  sus  de  $15,000 
par  mille,  n'excédant  pas  en  totalité  $6,400  par  mille. 
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La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion-Eastern  l'ayant  demandé,  contrat  a  été 
passé  le  25  mars  1898  pour  la  construction  du  chemin  ainsi  subventionné.     Eien  n'a- 
vait été  payé  le  30  juin  1901. 

Compagnie  de  chaux  du  Canada. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  houillère  Dominion. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond. 

(Voir  nos  99,  175,  214,  292,  339  et  406.) 

Par  l'acte  des  subventions  de  1888,  50-51  Vie,  ch.  24,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $96,000  a  été  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  dé  Drummond 
pour  30  milles  de  son  chemin  de  fer  partant  de  Drummondville  en  allant  vers  Nicolet, 
P.Q. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  12  novembre  1887,  contrat  fut  passé  avec 
la  compagnie  le  1er  décembre  1887,  pour  la  construction  d'une  ligne  à  partir  du  chemin 
de  fer  Sud-Ouest,  au  village  de  Drummondville,  jusqu'au  sud-ouest  de  la  rivière  Ni- 
colet. 

Le  2  mai  1889,  la  compagnie  a  été  admise  à  passer  contrat  pour  le  reste  (17^ 
milles)  des  30  milles  subventionnés. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer  1889,  52  Vie,  ch.  3,  a  accordé  une  nou- 
velle subvention  de  $14,400  pour  4^  milles  à  partir  de  l'extrémité  de  la  ligne  déjà  sub- 
ventionnée jusqu'au  quai  de  Bail,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  et  la  compagnie  fut  ad- 
mise à  passer  un  contrat  pour  ces  travaux  le  21  janvier  1890. 

L'acte  des  subventions  53  Vie,  ch.  2.  (1890),  a  autorisé  une  subvention  ne  devant 
pas  dépasser  $76,000  pour  24  milles  du  chemin  de  fer  de  cette  compagnie  depuis  Drum- 
mondville jusqu'à  Sainte-Rosalie.  Le  2  février  1891,  la  compagnie  a  été  admise  à 
passer  contrat  pour  ces  travaux. 

L'acte  des  subventions  55-56  Vie,  ch.  5  (1892),  autorise  de  donner  à  la  compagnie 
une  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $14,720  pour  4  6-10  milles  partant  du  quai  de 
Bail  et  allant  à  la  jonction  de  Sainte-Rosalie. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  autroisé  en  faveur  de  cette  com- 
pagnie une  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $96,000  pour  30  milles  de  chemin  de  fer 
à  partir  de  Saint-Léonard  en  allant  vers  le  nord  pour  se  rencontrer  à  l'Intercolonial  à 
la  jonction  de  la  Chaudière.  On  a  passé  contrat  avec  la  compagnie  pour  l'entreprise  le 
14  novembre  1894. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  en  faveur  de  cette  com- 
pagnie  une  subvention  <1<'  $3,200  par  mille  pour  42£  milles  de  Moose-Park  à  la  Chau- 
dière, ainsi  qu'une  addil  ion  de  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille,  le 
montant  de  cette  subvention  devanl  être  remboursé  à  l'Etat  au  cas  où  il  achèterait  ou 
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affermerait  pour  un  certain  nombre  d'années  son  chemin  depuis  Sainte-Rosalie  jusqu'à 
la  Rivière-Chaudière.  Contrat  a  été  passé  avec  la  compagnie  le  13  décembre  1897  pour 
cette  construction. 

Par  arrangement  daté  le  25  février  1898  le  gouvernement,  dans  le  but  de  prolon- 
ger le  chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'à  Montréal,  a  affermé  de  la  compagnie  sa  ligne 
de  Sainte-Rosalie  à  la  Chaudière  pour  la  période  du  1er  mars  au  30  juin  1898,  avec 
option  de  renouvellement  de  l'arrangement  pendant  une  année,  ainsi  qu'option  d'achat. 

La  totalité  des  paiements  effectués  le  30  juin  1895  s'élevait  à  $287,936. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  financier  1898-99  une  nouvelle  somme  de  $135,000  a  été 
payée  comme  subvention  pour  une  ligne  de  Moose-Park  à  la  Chaudière,  formant  un 
total  de  $423,936  jusqu'au  30  juin  1899. 

L'acte  62-63  Vie,  ch.  6  (1899),  autorisa  le  gouvernement  à  acquérir  la  propriété  de 
la  compagnie  pour  la  somme  de  $1,600,000,  moins  la  subvention  ci-dessus  mentionnée, 
et  à  la  date  du  7  novembre  1899  la  compagnie,  par  un  acte,  céda  à  la  Couronne  son  che- 
min de  fer  depuis  Sainte-Rosalie  jusqu'à  la  Chaudière,  ainsi  que  son  embranchement 
depuis  Sainte-Rosalie  jusqu'à  Nicolet. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  Est  du  Richelieu. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Elgin,  Petitcodiac  et  Havelock. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1885-86,  et  1890-91.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Esquimalt  et  Nanaimo. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87. 

Compagnie  de  pont  Frédéricton  et  Sainte-Marie, 
(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et  Lac-Erié. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc. 

(Voir  nos  410  et  491.) 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1891),  a  autorisé  on  faveur  de  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  pour  la  reconstruction  et  l'agrandissement  du  pont 
Victoria  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  à  Montréal,  une  subvention  de  15  pour  100  du 
coût  de  la  construction,  n'excédant  pas  $300,000,  et  un  contrat  a  été  conclu  avec  la 
compagnie  le  14  janvier  1898. 
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Le  travail  entrepris  comprend  l'enlèvement  de  l'ancien  pont  tubulaire  en  fer  (un 
pont  à  voie  unique)  et  la  construction  sans  interruption  de  la  circulation  d'un  nouveau 
pont  de  grillage  en  acier  portant  quatre  voies  de  chemins  de  fer — deux  pour  les  locomo- 
tives à  vapeur  et  convois  de  chemins  de  fer  ordinaires  et  deux  pour  tramways — ainsi 
que  deux  trottoirs,  la  superstructure  devant  se  composer  de  24  arches  de  travées  en 
acier  de  254  pieds  de  longueur  chacune  et  d'une  arche  de  348  pieds. 

Le  nouveau  pont  a  été  terminé  dans  l'automne  de  1899,  et  a  coûté  $1,810,855.69. 
Dans  le  cours  de  l'exercice  la  compagnie  a  reçu  $228,371.75,  formant  au  30  juin 
1901,  un  total  de  $500,000,  le  subside  entier. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Great-Eastern. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  autrefois  la  Compagnie  du  Grand-Nord. 

(Le  nom  a  été  changé  par  l'acte  62-63  Vie,  ch.  68,  1899.) 

(Voir  nos  33,  37,  72,  79,  154,  215,  231,  308,  309,  346,  371,  380,  405,  407,  413  et  416.) 

Par  l'acte  47  Vie,  ch.  8  (1884),  une  subvention  n'excédant  pas  $32,000  fut  accordée 
à  cette  compagnie  pour  la  construction  d'une  ligne  allant  de  Saint-Jérôme  à  New-Glas- 
gow, Québec;  la  longueur  du  chemin  est  estimée  à  10  milles. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  3  février  1885,  contrat  a  été  passé  avec  la 
compagnie  le  14  du  même  mois  pour  la  construction  du  chemin  qui  devra  être  terminé 
pour  le  1er  juillet  1885. 

La  ligne  fut  terminée  et  inspectée,  et  sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  2 

mars  1885  il  fut  payé  $25,088  pour  7  -84  milles. 

Par  l'acte  49  Vie,  ch.  10  (1886),  une  subvention  n'excédant  pas  $57,600  fut  accor- 
dée pour  une  ligne  allant  de  New-Glasgow  à  Montcalm,  distance  d'environ  19  milles. 
La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Grand-Nord  l'ayant  demandée,  elle  lui  fut  accordée 
sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  18  juillet  1887,  qui  en  a  aussi  approuvé  la  loca- 
lisation. Le  contrat  passé  le  19  août  suivant  comporte  que  le  chemin  devra  être  ter- 
miné le  1er  août  1900. 

Par  l'acte  49  Vie,  ch.  10,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $22,400  fut  accordée 
pour  la  construction  d'une  ligne  de  Saint-André  à  Lachute,  Que.,  7  milles. 

La  compagnie  ci-dessus  a  demandé  la  subvention,  mais  aucun  contrat  n'a  été  passé. 
La  même  subvention  a  de  nouveau  été  autorisée  par  l'acte  de  1889,  52  Vie,  ch.  3,  et  à 
la  date  du  8  octobre  1890  contrat  a  été  passé  pour  l'exécution  des  travaux,  dont  l'achè- 
vement était  fixé  au  1er  août  1891.  Le  chemin  a  été  terminé  et  ouvert  au  public  en 
janvier  1892. 

L'acte  52  Vie,  ch.  2  (1890),  a  autorisé  une  subvention  limitée  à  $48,000  pour  un 
chemin  do  fer  depuis  Montcalm  jusqu'au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  entre 
.fol  ici  le  et  Saint-Félix-de- Valois,  quinze  milles. 

Par  l'acte  54-55  Vie,  ch.  8  (1891),  la  somme  de  $28,100  restée  impayée  sur  la  sub- 
vention accordée  en  1886  a  été  votée  de  nouveau. 
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Par  l'acte  56  Vie,  ch.  8  (1893),  la  balance  impayée  de  $25,600  sur  la  subvention 
accordée  en  1891  a  été  votée  de  nouveau,  et  un  nouveau  contrat  a  été  passé  avec  la  com- 
pagnie pour  cette  entreprise  le  16  juin  1894. 

Par  le  même  acte,  la  subvention  n'excédant  pas  $48,000  accordée  à  la  compagnie 
pour  la  construction  de  15  milles  de  son  chemin  à  partir  de  Montcalm  jusqu'au  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique,  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de- Valois,  par  l'acte  58  Vie, 
ch.  2,  a  été  accordée  de  nouveau.  On  a  passé  un  contrat  avec  la  compagnie  pour  cette 
entreprise  le  16  juin  1894. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  autorisé  en  faveur  de  cette  com- 
pagnie une  subvention  de  $96,000  pour  30  milles  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point 
de  raccordement  au  chemin  de  fer  vdes  Basses-Laurentides  près  de  Saint-Tite,  en  allant 
vers  l'ouest,  au  lieu  de  la  subvention  antérieure  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Maskinongé  et  Nipissingue.  On  a  passé  contrat  avec  la  compagnie  pour  les  travaux 
le  16  septembre  1895,  à  être  terminés  le  30  novembre  1896. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  le  paiement  des  soldes 
restés  impayés,  n'excédant  pas  $182,400,  pour  67  milles  du  chemin  de  fer  entre  Mont- 
calm et  le  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  des  Basses-Laurentides  près  de  Saint- 
Tite,  et  aussi  une  subvention  de  15  pour  100,  n'excédant  pas  $52,500,  du  coût  d'un  pont 
sur  la  rivière  Ottawa  à  Hawkesbury.  Aussi  pour  neuf  milles  calculés  en  moins  dans  la 
distance  entre  Montcalm  et  Saint-Tite  ;  aussi  pour  35  milles  de  Saint-Jérôme  à  Haw- 
kesbury ;  ces  deux  dernières  étant  les  subventions  de  $3,200  par  mille  avec  50  pour  100 
des  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille.  Le  tout  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par 
mille. 

En  vertu  de  cet  acte  la  compagnie  signa  un  contrat  le  5  septembre  1898  pour  la 
construction  des  67  milles  et  des  9  milles  mentionnés,  et  en  vertu  du  même  acte  un 
contrat  fut  passé  avec  elle  le  12  octobre  1899,  pour  la  construction  des  35  milles  de 
Saint-Jérôme  à  Hawkesbury. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  autorisa  une  subvention  pour  53£ 
milles  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  entre  Montcalm  et  la  Jonction  de  Saint-Tite; 
et  aussi  pour  un  embranchement  depuis  sa  ligne-mère  jusqu'aux  chutes  Shawenegan, 
6£  milles,  ces  subventions  représentant  $3,200  par  mille,  avec  une  subvention  addition- 
nelle de  50  pour  100  du  coût  en  sus  de  $15,000  par  mille,  la  totalité  ne  devant  pas  dé- 
passer $6,400  par  mille. 

La  compagnie  a  été  autorisée  à  faire  deux  contrats  séparés,  l'un,  pour  l'embranche- 
ment daté  du  4  juillet  1900,  et  l'autre  pour  le  chemin  de  fer  entre  Montcalm  et  la 
Jonction  Saint-Tite,  le  26  du  même  mois. 

L'acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  autorisa  des  subventions  pour  ai- 
der à  la  construction  de  trois  ponts,  au  montant  de  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  ; 
ces  subventions  étant  limitées  comme  suit  : 

Pour  le  pont  sur  la  rivière  Saint-Maurice $16,425 

"  "         du  Loup ' 15,000 

Maskinongé 15,000 
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Des  contrats  pour  ces  trois  ponts  furent  passés  avec  la  compagnie  à  la  date  du  21 
décembre  1899. 

A  la  date  du  28  février,  un  contrat  fut  passé  avec  la  compagnie  pour  la  construc- 
tion d'un  pont  sur  la  rivière  Ottawa  à  Hawkesbury,  la  subvention,  limitée  à  $52,500, 
étant  autorisée  par  l'acte  60-61  Vie,  ch.  4  (1897).  La  ligne  telle  que  subventionnée  et 
soit  construite  soit  en  construction  s'étend  depuis  Hawkesbury  jusqu'à  la  Jonction  de 
Saint-Tite,  sur  le  chemin  de  fer  des  Basses-Laurentides,  distance  de  225  milles  ;  pas- 
sant par  Grenville,  Lachute,  Saint-Jérôme,  New-Glasgow,  Montcalm,  Joliette  et  Saint- 
Boniface. 

Les  sections  entre  Saint-Jérôme  et  Montcalm,  27.84  milles,  et  20  milles  vers  l'ouest 
de  Saint-Tite  à  Saint-Boniface,  sur  lesquelles  la  subvention  était  de  $3,200  par  mille, 
formant  un  total  de  $153,088,  ont  été  construites  et  payées  ;  et  aussi  une  courte  ligne, 
6.75  milles,  de  Lachute  à  Saint- André,  pour  laquelle  la  subvention  s'élevait  à  $21,600. 

La  totalité  des  paiements  faits  à  cette  compagnie  jusqu'au  30  juin  1901  s'élevait  à 
$520,011.11.    Cette  année,  $345,323.11  ont  été  payés. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  dit  "  Gulf  Shore  "  du  Nouveau-Brunswick. 
{Voir  Rapport  annuel  de  1899-1900.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Guelph. 

{Voir  Kapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Embranchement  de  Harvey. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1889-90.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Hereford  (ci-devant  Compagnie  d'Embranchement 

de  Hereford). 

(Voir  Kapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  International. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1887-88  et  1889-90.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Inverness  et  Richmond. 

(Voir  n08  208,  357  et  400.) 

L'acte  de  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  50  Vie,  ch.  60  (1887),  a  constitué 
cette  compagnie  pour  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  Hawkesbury  et 
un  endroit  dans  le  district  de  Margaree.  L'acte  de  1888,  ch.  79,  a  autorisé  la  construc- 
tion du  chemin  depuis  Port-Hawkesbury  par  Port-Hastings,  Judique,  Port-Hood, 
Mabou  et  Margaree,  jusqu'à  Eastern-Harbour,  Chéticamp. 

L'acte  des  subventions,  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  autorisé  en  faveur  de  cette  com- 
pagnie une  subvention  de  $80,000  pour  25  milles  de  chemin  de  fer  allant  de  Port- 
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Hawkesbury  vers  Chéticamp,  et  la  compagnie  a  passé  contrat  pour  cette  entreprise  le 
2:>  novembre  1894,  la  date  fixée  pour  l'achèvement  étant  le  1er  décembre  1896. 

L'acte  des  subventions  de  1897,  60-61  Vie,  ch.  4,  a  autorisé  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  en  1894,  une  subvention  de  $3,200  par  mille  avec  une  addition  de  50  pour 
100  sur  la  dépense  en  sus  de  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas  excéder 
en  totalité  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Hawkesbury  à  Port-Hood  et 
Broad-Cove,  53  milles,  et  la  compagnie  a  passé  contrat  en  conséquence  le  29  avril  1898. 

Il  a  été  payé  cette  année  $132,800,  c'est-à-dire  tout  ce  qui  a  été  payé  jusqu'au  30 
juin  1901. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa. 

(Nos  24,  159,  301  et  412.) 

Par  l'acte  47  Vie,  ch.  8  (1884),  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft 
et  Ottawa  a  reçu  une  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $160,000  pour  une  ligne  d'en- 
viron 50  milles  de  long  à  partir  de  l'embranchement  Victoria  du  chemin  de  fer  Midland 
jusqu'au  village  de  Bancroft. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  10  juillet  i886,  contrat  fut  passé  avec  la 
compagnie  le  19  août  1886. 

Le  solde  non  payé  de  la  subvention,  $145,000,  a  été  accordé  de  nouveau  par  l'acte 
52  Vie,  ch.  3  (1889),  puis  encore  par  l'acte  56  Vie,  ch.  2  (1893). 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1896),  a  accordé  au  lieu  de  la  subvention 
de  1893  la  somme  de  $16,000  à  titre  de  solde  non  payé  pour  les  derniers  cinq  milles  de 
ce  chemin  de  fer.    La  compagnie  a  passé  un  contrat  le  20  septembre  1897. 

Le  30  juin  1897  la  totalité  des  paiements  s'élevait  à  $144,000.  Rien  n'a  été  payé 
dans  le  cours  du  dernier  exercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Joggins. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston  et  Pembroke. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1884-85.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit. 

Ci-devant  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié,  Essex  et  Détroit  ",  nom  changé 
par  l'acte  fédéral  54-55  Vie,  ch.  88  (1891.) 

(Voir  Rapports  annuels,  1889-90  et  1893-94.) 

(Voir  n°  463.) 

A  la  fin    de  l'exercice    de  1893-94,    cette    compagnie  avait    reçu  en    subventions 

$338,731. 
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L'acte  des  subventions  62-63  Vie.,  eh.  7  (1899),  a  autorisé  une  subvention  à  cette1 
compagnie,  savoir,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Bridgetown,  Ontario,  jusqu'à 
Saint-Thomas,  44  milles,  cette  subvention  ne  devant  être  payée  que  dans  le  cas  où  Ton 
n'accorderait  pas  à  cette  compagnie  des  droits  de  circulation  suffisants  sur  le  chemin 
de  fer  du  Sud  du  Canada,  à  des  conditions  qui  devront  être  approuvées  par  le  comité 
des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé. 

L'affaire  fut  portée  devant  le  comité  des  chemins  de  fer,  qui  décida  que  la  compa- 
gnie ne  pouvait  obtenir  ces  droits  à  des  conditions  qu'il  pût  accepter,  et  conseilla  d'ac- 
corder un  contrat  de  subvention  à  la  compagnie. 

Le  23  juin  1900,  la  compagnie  fut  donc  autorisée  à  signer  un  contrat. 

Aucun  autre  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1901. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  L'Assomption. 

(Voir  Rapport  annuel,  1886-87.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Leamington  et  Saint-Clair. 

(Voir  Rapport  annuel,  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  du  Lac  Témiscamingue. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Lotbinière  et  Mégantic. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Massawippi. 

(Voir  n°  442.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  du  Canada  de  1887, 
ch.  94. 

L'acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7,  autorisa  une  subvention  à  cette  compa- 
gnie de  $3,200  par  mille,  avec  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  des  dépenses 
excédant  $15,000  par  mille,  mais  limitée  en  totalité  à  $6,400  par  mille,  pour  un  prolon- 
gement de  son  chemin  de  fer  jusqu'au  village  de  Stanstead-Plain,  P.  Q. 

Le  18  décembre  1899,  la  compagnie  signa  un  contrat  pour  ces  travaux. 

Tout  le  montant  des  subsides,  soit  $5,376,  a  été  payé  au  cours  de  cet  exercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Midland. 

(Voir  nos  336,  421,  427.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  la  Nouvelle-Ecosse  59  Vie,  chap.  85 
(1896),  avec  pouvoir  de  construire  un  chemin  de  fer  allant  de  Windsor  à  Maitland  ou 
près  de  Maitland,  et  de  là,  via  Clifton,  à  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  sur  l'Inter- 
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colonial  ;  de  là  à  Eastville  ;  avec  prolongements  et  embranchements  à  des  mines  de 
houille  et  de  fer  et  à  des  ports  d'expédition. 

Par  l'acte  fédéral  des  subventions  56-58  Vie,  chap.  4  (1894),  autorisation  a  été 
donnée  d'accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille  pour  90  milles  de  chemin  de  fer 
allant  de  Newport  ou  Windsor  à  Truro,  ou  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  et  d'un 
point  sur  le  dit  chemin  de  fer  à  un  point  près  d'Eastville,  et  d'Eastville,  par  la  vallée  de 
la  rivière  Musquodoboit,  vers  un  point  sur  l'embranchement  Darmouth  de  l'Intercolo- 
nial,  au  lieu  d'une  subvention  autorisée  en  1892  ;  aussi,  pour  un  pont  de  chemin  de  fer 
traversant  la  rivière  Shubenacadie,  une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  de  la 
construction.     Le  total  des  subventions  ne  devant  pas  excéder  $300,000. 

La  Compagnie  de  chemin  de  fer  Midland  ayant  pétitionné,  fut  admise  à  conclure 
un  contrat  pour  ces  travaux  le  30  juillet  1896. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  au  lieu  de  la  subvention  ci-dessus, 
autorisa  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  nouvelle  subvention  de  50  pour 
100  du  coût  au-dessus  de  $15,000  par  mille,  jusqu'à  concurrence  de  $6,400  par  mille, 
pour  un  chemin  de  fer  depuis  Windsor,  N.-E.,  jusqu'à  Truro,  via  Clifton,  et  la  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Midland  ayant  pétitionné,  fut  admise  à  conclure  un  contrat 
pour  ces  travaux  le  7  décembre  1899. 

Au  30  juin  1901,  $170,264  avaient  été  payés. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montfort. 

{Voir  nos  245,  310,  373  et  411.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  Québec,  53  Vie,  chap.  107  (1890), 
pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  donné  sur  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  ou  le  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  soit  de  Lachute, 
Saint-Jérôme  ou  Saint-Sauveur,  ou  près  de  la  ligne  allant  à  Montfort,  et  pour  la  conti- 
nuation du  chemin  jusqu'à  un  point  donné  sur  la  rivière  Rouge,  dans  le  township 
d'Arundel. 

L'acte  fédéral  55-56  Vie,  ch.  5  (1892),  a  autorisé  une  subvention  à  cette  compa- 
gnie jusqu'à  concurrence  de  $67,200  pour  21  milles  d'une  voie  ferrée  allant  de  Lachute, 
Saint-Jérôme  ou  Saint-Sauveur,  ou  près  de  là,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Montréal 
et  Occidental,  à  Montfort  et  vers  l'ouest. 

L'acte  56  Vie,  ch.  3  (1893),  a  confirmé  cette  subvention,  avec  une  addition  fixant 
la  largeur  de  la  voie  à    "  trois  pieds  ". 

Le  16  mai  1893,  un  contrat  fut  passé  avec  la  compagnie  pour  la  construction  de  21 
milles  de  chemin  de  fer  de  Saint-Sauveur  à  Montfort  et  à  l'ouest,  le  chemin  devant  être 
terminé  pour  le  1er  septembre  1895. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  autorisé  une  subvention  de 
$38,400  en  faveur  de  la  dite  compagnie  pour  12  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'ex- 
trémité des  21  milles  déjà  subventionnés,  et  la  compagnie  a  été  admise  à  conclure  un 
contrat  le  30  juillet  1896  ;  la  rivière  Rouge  devant  servir  de  point  terminal  pour  la 
distance  subventionnée. 


XXXiv  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie.,  eh.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  à  cette 
compagnie  de  $2,000  par  mille  pour  33  milles  de  son  chemin  de  fer  de  la  jonction  de 
Montford  à  Arundel  ;  et  il  a  été  permis  à  la  compagnie  de  conclure  un  contrat  le  30 
décembre  1897. 

Le  total  des  paiements  faits  le  30  juin  1899  s'élevait  à  $167,440. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Champlain. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Montréal  et  Lac-Maskinongé. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa. 

(Ci-devant  "  Compagnie  de  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott  ".    Nom  changé  par  53 

Vie,  chap.  58.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1898-99.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec. 

(Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occi- 
dental par  l'acte  53  Vie,  ch.  62.) 

(Voir  Rapport  annuel  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Nakusp  et  Slocan. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et  de  l'Ile  du  Prince-Edouard. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  dite  "  New  Glasgow  Iron,  Coal  and  Railway  Company." 
(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Northern  and  Pacific  Junction  ". 

(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  "Northern  and  Western". 

(Voir  Rapport  annuel  de  1889-90.) 

Aussi  sous  l'en-tête  "  Chemin  de  fer  du  Canada-Est  "  dans  le  Rapport  annuel  de 
1894-95. 
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Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Central  "  de  la  Nouvelle-Ecosse. 
(Voir  Kapport  annuel  de  1898-99.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Southern  "  de  la  Nouvelle-Ecosse. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1896-97.) 

(Voir  nos  431  et  432.) 

Aucun  paiement  n'a  été  fait  à  cette  compagnie  en  vertu  des  subventions  ci-devant 
accordées  et  qui  sont  devenues  périmées;  et  en  1899,  par  l'acte  des  subventions  de  cette 
année-là,  62-63  Vie,  ch.  7,  on  a  autorisé  les  subventions  suivantes,  savoir  :  Pour  un  che- 
min de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central,  dans  le  comté  de  Lunenburg, 
N.-E.,  jusqu'à  la  ville  de  Liverpool,  via  le  village  de  Caledonia,  ou  jusqu'au  village  de 
Caledonia  via  Liverpool,  ou  pour  toute  partie  de  ce  chemin,  la  distance  totale  n'excé- 
dant pas  62  milles;  et  aussi  pour  un  chemin  de  fer  depuis  Indian-Gardens,  comté  de 
Queen,  N.-E.,  jusqu'à  Shelburne,  35  milles.  Dans  chaque  cas  la  subvention  était  de 
$3,200  par  mille,  avec  une  addition  de  50  pour  100  du  coût  au-dessus  de  $15,000  par 
mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  $6,400  par  mille. 

La  compagnie  ci-dessus  ayant  pétitionné,  fut  admise  à  conclure  un  contrat  pour 
ces  deux  subventions,  les  deux  contrats  portant  la  date  du  27  janvier  1900.  Aucun 
paiement  n'avait  été  fait  le  30  juin  1901. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique. 

Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  New-York,  par 
l'acte  60-61  Vie,  ch.  57,  1897. 

(Voir  nos  31,  115,  150,  288,  375  et  490.) 

Par  l'acte  47  Vie,  ch.  8  (1884),  une  subvention  de  $262,400,  basée  sur  une  dis- 
tance estimée  à  82  milles,  a  été  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et 
Pacifique,  pour  une  voie  ferrée  de  Cornwall  à  Perth;  et  le  27  juillet  1886  contrat  fut 
passé  avec  la  compagnie  sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  1er  du  même  mois, 
pour  la  construction  de  la  dite  ligne  par  voie  de  Newington,  Chrysler,  Manotick  et 
Franktown,  le  chemin  devant  être  terminé  pour  le  1er  juillet  1888.  Cette  subvention 
s'est  éteinte  le  1er  juillet  1888. 

Par  l'acte  50-51  Vie,  ch.  24,  une  nouvelle  subvention  de  $19,200  a  été  accordée 
pour  une  distance  de  six  milles. 

L'acte  52  Vie,  ch.  3  (1889),  a  autorisé  une  subvention  ne  devant  pas  dépasser 
$172,400,  à  payer  à  cette  compagnie  pour  un  chemin  entre  Cornwall  et  Ottawa. 

L'acte  55-56  Vie,  ch.  5,  de  1892,  remet  en  vigueur  la  subvention  accordée  en  1889, 
la  longueur  du  chemin  étant  portée  à  52  87-100.  Le  1er  juin  1895,  un  contrat  fut  passé 
avec  la  compagnie  pour  la  construction  de  la  ligne  de  Cornwall  à  Ottawa,  une  distance 
de  53  ;87  milles. 

Par  l'acte  spécial  60-61  Vie,  ch.  57,  le  nom  de  la  compagnie  fut  changé  en  celui  de 
"  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  New- York  ",  et  ses  pouvoirs  de  construction 
furent  continués  jusqu'au  1er  juillet  1901. 
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Par  l'acte  des  subventions  60-61  Vie.,  ch.  4  (1897),  au  lieu  de  la  subvention  votée 
en  1892,  une  subvention  de  $3,200  par  mille  fut  autorisée  pour  33  '87  milles  de  Cornwall 
à  Ottawa,  avec  une  autre  subvention  de  50  pour  100  pour  les  dépenses  dépassant  $15,000 
par  mille — le  total  des  subventions  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par  mille. 

Permission  a  été  donnée  à  la  compagnie  de  passer  un  contrat  le  4  décembre  1897. 

Le  total  des  paiements  faits  le  30  juin  1899  s'élève  à  $172,384. 

Par  l'acte  des  subventions  63-64  Vie,  ch.  8  (1900),  une  subvention  de  $90,000  a  été 
accordée  à  la  compagnie  pour  la  construction  d'un  pont  sur  le  Saint-Laurent,  à  Corn- 
wall; le  contrat  a  été  passé  le  10  octobre  1900;  lorsqu'il  fut  complété,  la  compagnie 
reçut  au  cours  de  cet  exercice  ces  $90,000,  formant  $262,384  en  tout  pour  jusqu'au  30 
juin  1901. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  de  l'ouest  d'Ontario  et  Rapport 

annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière-LaPluie. 

(Fusionnée  avec  la  Compagnie  Canadian-Northern,  dont  elle  a  pris  le  nom  en  vertu 

de  l'acte  62-63  Vie,  ch.  80.) 

(Voir  nos  390,  433,  444  et  466.) 

Cette  compagnie,  constituée  en  corporation  par  l'acte  d'Ontario,  49  Vie,  ch.  75, 
avec  pouvoir  de  construire  un  chemin  de  fer  depuis  la  ville  de  Port- Arthur  jusqu'à  la 
rivière  La-Pluie,  et  certains  embranchements,  a  été  déclarée  être  une  entreprise  d'un 
avantage  général  pour  le  Canada  par  l'acte  fédéral  54-55  Vie,  ch.  82  (1891),  qui  a  éga- 
lement prolongé  le  délai  fixé  pour  son  achèvement  jusqu'en  août  1898,  et  ratifia  les 
arrangements  faits  par  la  compagnie  au  sujet  du  droit  de  circulation  sur  la  ligne  de  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Port-Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest;  il  accordait  égale- 
ment le  pouvoir  de  construire  un  pont  sur  la  rivière  La-Pluie.  L'acte  61  Vie,  ch.  81, 
autorisa  la  compagnie  à  construire  son  chemin  de  fer  soit  de  Port- Arthur,  soit  .d'un 
point  sur  le  chemin  de  fer  de  Port-Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest,  jusqu'à  la  frontière 
qui  sépare  l'Ontario  du  Manitoba,  et  le  délai  fixé  pour  l'achèvement  des  travaux  fut 
prolongé. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  autorisa  une  subvention  à  cette 
compagnie  pour  la  construction  de  80  milles  de  son  chemin  de  fer  depuis  le  chemin  de 
fer  de  Port-Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest  jusqu'à  la  rivière  La-Pluie,  savoir,  $3,200  par 
mille,  avec  une  addition  de  50  pour  100  limitée  à  $3,200  par  mille  sur  le  coût  au-dessus 
de  $15,000  par  mille.  Cette  subvention  fut  définitivement  augmentée  à  $6,400  par 
mille  par  l'acte  des  subventions  de  62-63  Vie,  ch.  7  (1899). 

La  compagnie  fut  admise  à  passer  des  contrats  pour  ces  deux  subventions  portant 
respectivement  les  dates  du  29  juillet  1899  et  du  21  avril  1900. 

L'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  autorisa  une  subvention  à  cette 
compagnie  de  $6,400  par  mille  pour  140  milles  de  chemin  de  fer  depuis  un  point  situé 
à  80  milles  à  l'ouest  de  la  station  de  Stanley,  sur  le  chemin  de  fer  de  Port-Arthur, 
Duluth  et  de  l'Ouest,  jusqu'à  Fort-Frances.  La  compagnie  fut  admise  à  conclure  un 
contrat  pour  ces  travaux  le  14  février  1900. 
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Le  même  acte  autorisa  une  subvention  pour  71  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Fort- 
Frances  jusqu'à  un  endroit  situé  à  ou  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  La-Pluie. 
Cette  compagnie  pétitionna  et  fut  admise  à  conclure  un  contrat  le  14  février  1900. 
Par  un  article  spécial  de  ce  contrat  elle  se  désista  de  sa  prétention  à  toute  subvention 
pour  ces  70  milles  dépassant  $3,200  par  mille. 

Sous  l'autorité  de  l'acte  62-63  Vie,  ch.  80  (1899),  la  compagnie  a  été  fusionnée  sous 
le  nom  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  "  Canadian  Northern  ",  la  convention  à  cet  effet 
étant  approuvée  par  l'arrêté  du  conseil  du  4  mai  1900.  La  Compagnie  du  chemin  de 
fer  "  Canadian  Northern  "  a  été  formée  par  le  fusionnement  de  la  Compagnie  de  chemin 
de  fer  le  Grand-Nord  de  Winnipeg  et  de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  canal  du 
Lac-Manitoba  en  vertu  de  l'acte  61  Vie,  ch.  70  (1898),  la  convention  à  cette  fin  étant 
approuvée  par  un  arrêté  du  conseil  du  13  janvier  1898.  Avec  la  même  compagnie  se 
trouve  fusionnée  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoba  et  Sud-Est,  en  vertu  de 
l'acte  62-63  Vie,  ch.  75  (1899),  la  convention  à  cet  effet  étant  approuvée  par  un  arrêté 
du  conseil  du  2  mai  1900.  Les  chemins  de  fer  ci-dessus  sont  compris  dans  le  réseau  du 
chemin  de  fer  du  Canada-Nord  et  sous  le  nom  de  cette  compagnie. 

Tout  ce  qui  a  été  payé  jusqu'au  30  juin  1901  en  subventions  consiste  dans  la 
somme  de  $537,600  payée  cette  année. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord. 
(Voir  Eapport  annuel  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Montagne-Orford. 

(Voir  Eapports  annuels  1893-94  et  1894-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  New-York. 

(Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound. 

Maintenant  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Atlantique,  par  fusion,  en  vertu 
de  l'acte  62-63  Vie,  ch.  81  (1899). 

(Voir  le  rapport  annuel  de  1898-99.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau. 

(Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau  par  l'acte 
57-58  Vie,  ch.  87,  qui  a  refondu  et  modifié  les  actes  relatifs  à  la  compagnie.) 

(Ce  dernier  nom  plus  tard  changé  en  celui  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ottawa 
Northern  and  Western,  par  l'acte  .1  Edouard  VII,  ch.  80.) 

(Voir  nos  8,  26,  58,  151,  305,  349,  379,  409,  414  et  492.) 

Par  l'acte  48-49  Vie,  ch.  29  (1885),  une  subvention  a  été  accordée  à  cette  compa- 
gnie (au  lieu  des  subventions  votées  précédemment)  pour  une  voie  ferrée  allant  de  la 
station  de  Hull  vers  le  village  du  Désert  sur  une  distance  de  62  milles,  la  somme  totale 
devant  être  de  $320,000.  Cette  subvention  étant  devenu  éteinte,  elle  a  été  autorisée  de 
nouveau  par  l'acte  52  Vie,  ch.  3  (1889). 
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En  vertu  d'un  arrêté  du  conseil  en  date  du  10  juillet  1889,  un  contrat  avec  la  com- 
pagnie pour  les  travaux  en  question,  62  milles,  fut  signé  le  9  août  1889. 

L'acte  56  Vie,  ch.  2  (1893),  accorde  de  nouveau  les  $89,248  restées  impayées. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  6  (1894),  autorise  une  subvention  de  $64,000 
pour  une  longueur  de  vingt  milles  à  partir  des  62  milles  déjà  subventionnés,  et  il  a  été 
passé  en  contrat  pour  l'entreprise  le  7  octobre  1895. 

L'acte  des  subventions  de  1897,  ch.  4,  au  lieu  de  cette  subvention,  en  accorda  une  de 
$3,200  par  mille  pour  les  dits  20  milles,  avec  une  autre  de  50  pour  100  de  la  dépense 
dépassant  $15,000  par  mille  ;  les  subventions  totales  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par 
mille. 

La  compagnie  fut  admise  a  passé  contrat  en  vertu  de  cette  subvention  le  29  juillet 
1899. 

Par  l'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  le  solde  de  $35,872  du  crédit 
de  1893  fut  voté  de  nouveau,  et  un  contrat  fut  en  conséquence  passé  avec  la  compagnie 
le  29  juillet  1899. 

Au  30  juin  1894  le  total  des  paiements  s'élevait  à  $284,128.  Il  n'en  avait  pas  été 
fait  d'autres  au  30  juin  1901. 

A  la  date  du  21  septembre  1899,  un  contrat  fut  fait  pour  la  construction,  en  vertu 
d'une  subvention,  d'un  pont  sur  la  rivière  Ottawa,  à  Ottawa,  par  cette  compagnie  con- 
jointement avec  la  Compagnie,  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique. 
{Voir  cette  dernière  compagnie). 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Ottawa  Northern  and  Western. 

(Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  d'Oshawa. 

(Nom  changé  en  celui  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  d'Oshawa,  54-55  Vie,  ch.  91.) 
(Voir  Kapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  décolonisation  de  Parry-Sound. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1895-96.) 

Chemin  de  fer  Pembroke-Southern. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1899-1900.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Philipsburg-Junction. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Maintenant  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Philipsburg.     (Nom 
changé  par  l'acte  de  Québec,  8  Vie,  ch.  65,  1895.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1899-1900.) 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  Occidental. 

(Ci-devant  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  colonisation  de  la  Baie-du-Tonnerre.) 

{Voir  Kapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Pontiac  et  Renfrew. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1889-90.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique. 

(Voir  nos  25,  138,  211,  294,  329,  330,  331,  385,  408  et  492.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  vertu  de  l'acte  fédéral  43  Vie,  ch.  55  (1880), 
avec  pouvoir  de  construire  un  chemin  de  fer  d'un  point  de  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Québec,  Montréal,  Ottawa  et  Occidental,  à  ou  près  de  Hull  ou  Aylmer,  à  un  point  dans 
le  comté  de  Pontiac  convenable  pour  traverser  la  rivière  Ottawa,  et  de  là  à  Pembroke 
pour  se  raccorder  avec  le  chemin  de  fer  Canada-Central. 

L'acte  45  Vie,  ch.  69,  donne  le  pouvoir  de  construire  un  pont  sur  la  rivière  Ottawa. 

En  1884  le  parlement,  par  l'acte  49  Vie,  ch.  8,  accorda  à  cette  compagnie  une  sub- 
vention de  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  $272,000  en  totalité. 

Sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  portant  la  date  du  12  décembre  1884,  contrat 
fut  passé  avec  cette  compagnie  le  22  du  même  mois  pour  la  construction  de  la  ligne 
subventionnée  depuis  Aylmer  jusqu'à  Pembroke,-  traversant  la  rivière  Ottawa  à  quelque 
point  "  non  à  l'est  de  Lapasse  ", — les  premiers  27  milles  devant  être  terminés  pour  le 
1er  septembre  1885  (cette  date  a  été  changée  en  celle  du  15  décembre  par  un  arrêté  du 
conseil  du  13  août  1885),  les  seconds  27  milles  pour  le  1er  juillet  1896,  et  tout  le  chemin, 
estimé  à  85  milles  à  l'ouest  d' Aylmer,  pour  le  1er  juillet  1887. 

L'acte  51  Vie,  ch.  3  (1888),  autorise  une  subvention  de  $31,500  à  cette  compagnie 
pour  construire  un  pont  sur  la  rivière  Ottawa  à  la  Culbute,  et  une  subvention  de  $9,600 
pour  3  milles  de  sa  voie  jusqu'à  Pembroke,  depuis  un  point  situé  à  3  milles  à  l'est  de 
Pembroke,  pourvu  que  tous  les  travaux  subventionnés  sur  ce  chemin  soient  terminés 
dans  les  quatre  ans  à  partir  du  22  mai  1888. 

L'acte  53  Vie,  ch.  2  (1890),  a  autorisé  une  subvention  limitée  à  $24,000  pour  11 
milles  de  ce  chemin,  entre  Hull  et  Aylmer. 

L'acte  53  Vie,  ch.  68  (1890),  prolonge  jusqu'au  22  mai  1892  le  temps  pour  com- 
pléter le  chemin  de  fer  jusqu'à  Pembroke  et  construire  sur  la  rivière  Ottawa,  à  ou  près 
de  la  cité  d'Ottawa,  le  pont  que  cette  compagnie  a  été  autorisée  à  construire  par  l'acte 
45  Vie,  ch.  69.  Le  même  acte  donne  à  la  compagnie  autorisation  de  continuer  son 
chemin  depuis  le  dit  pont  jusqu'au  bassin  du  canal,  dans  la  cité  d'Ottawa. 

L'acte  53  Vie,  ch.  69  (1890),  autorise  cette  compagnie  d'acheter  du  chemin  de  fer 
du  Pacifique  la  section  entre  Hull  et  Aylmer,  ou  aucune  partie  d'icelle. 

L'acte  des  subventions  55-56  Vie,  ch.  5,  art.  4  (1892),  a  remis  en  vigueur  le  reli- 
quat de  la  subvention  votée  en  1894;  et  l'acte  spécial  de  1892,  ch.  56,  prolonge  de  2 
ans  le  temps  pendant  lequel  la  compagnie  devra  commencer  la  construction  du  pont  sur 
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la  rivière  Ottawa  ou  près  d'Ottawa,  et  de  5  ans,  à  partir  du  9  juillet  1892,  la  date  du 
parachèvement  du  pont.  Il  a  aussi  été  accordé  une  prolongation  de  4  ans  à  compter  de 
cette  date  pour  compléter  la  ligne  jusqu'à  Pembroke. 

L'acte  des  subventions  57-58  Vie,  ch.  4  (1894),  a  remis  en  vigueur  les  subventions 
votées  en  1888,  pourvu  que  tous  les  travaux  subventionnés  sur  le  chemin  de  fer  soient 
terminés  dans  quatre  ans. 

Le  même  acte  a  remis  en  vigueur  le  reliquat  de  la  subvention  votée  par  le  ch.  8  de 
l'acte  de  1884,  moins  les  $24,000  pour  les  7i  milles  entre  Hull  et  Aylmer,  soit  une  ba- 
lance de  $73,172. 

Le  même  acte  a  remis  encore  en  vigueur  la  somme  de  $24,000  votée  en  1890  pour 
la  ligne  entre  Hull  et  Aylmer. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  remis  en  vigueur  les  soldes  restant 
impayés  des  subventions  accordées  par  les  actes  de  1894,  pour  les  85  milles  d' Aylmer  à 
Pembroke,  et  pour  le  pont  sur  la  rivière  Ottawa,  et  s'élevant  à  $114,272. 

Un  contrat  fut  fait  avec  la  compagnie  le  29  juillet  1899,  en  vertu  de  cet  acte. 

Par  le  même  acte  la  subvention  pour  les  7è  milles  de  Hull  à  Aylmer,  remise  en 
vigueur  par  l'acte  de  1894,  a  été  votée  de  nouveau,  avec  en  plus  50  pour  100  de  la 
dépense  dépassant  $15,000  par  mille:  le  total  des  subventions  ne  devant  pas  excéder 
$6,400  par  mille.  La  compagnie  fut  admise  à  conclure  un  contrat  pour  cela  le  29  juil- 
let 1899. 

A  la  fin  de  l'exercice  1894-95  le  total  des  subventions  payées  se  montait  à  $193,578. 
Rien  n'a  été  payé  depuis  jusqu'au  30  juin- 1901. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  pour  un 
chemin  de  fer  et  un  pont  de  trafic  sur  la  rivière  Ottawa  au  montant  de  15  pour  100  du 
montant  dépensé  pour  cette  construction,  mais  n'excédant  pas  $112,500.  Un  contrat 
fut  donc  fait  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
et  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau,  conjointement,  le  21  sep- 
tembre 1899.  Cette  subvention  fut  augmentée  à  $212,500  par  l'acte  des  subventions  de 
L900,  à  condition  de  donner  des  facilités  convenables  pour  le  passage  gratuit  des  voi- 
tures et  des  piétons.  A  la  fin  de  l'exercice  financier  les  travaux  étaient  terminés  et 
tout  le  montant  des  subventions  fut  payé,  savoir:  $212,500. 

La  structure  se  compose  d'une  travée  de  555  *9  pieds,  de  deux  travées  de  247  pieds, 
d'une  travée  à  armature  de  247  pieds  et  d'une  autre  de  140  pieds,  avec  abords  sur  cheva- 
lets en  acier.  -  Elle  comprend  une  voie  de  chemin  de  fer  simple,  deux  voies  de  tramway 
et  d<;iix  chemins  pour  le  trafic  ordinaire. 

Compagnie  du  pont  de  Québec. 

(  Voir  n°  467.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  50-51  Vie,  ch.  98  (1887),  lui  accordant 
les  pouvoirs  de  construire  un  pont  sur  le  Saint-Laurent,  près  de  Québec,  destiné  aussi 
aux  voitures  et  aux  piétons  et  l'autorisant  également  à  construire  et  à  exploiter  des 
lignes  de  chemin  de  fer  pour  faire  raccordement  avec  les  lignes  actuelles  ou  futures  de 
chaque  côte  du  fleuve. 
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Par  l'acte  60-61  Vie,  ch.  69  (1887),  les  pouvoirs  de  la  compagnie  furent  revisé» 
et  l'époque  de  la  construction  remise  au  2  juin  1902. 

Par  l'acte  63-67  Vict.,  ch.  115,  (1900),  le  temps  de  la  construction  fut  prolongé 
au  14  juin  1905  et  la  compagnie  fut  autorisée  à  installer  des  fils  électriques  sur  le  pont,, 
à  faire  raccorder  les  lignes  de  chemin  de  fer  et  à  donner  passage  aux  voitures  électri- 
ques ou  tramways. 

Par  l'acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7,  (1899),  une  subvention  de  $1,000,000' 
fut  accordée  pour  la  construction  d'un  pont  sur  le  Saint-Laurent,  près  du  bassin  de  la 
Chaudière,  et  par  l'acte  de  1900,  ch.  8,  article  10,  cette  subvention  fut  appliquée  dans  la 
proportion  d'un  tiers,  pour  la  substructure  et  les  approches,  et  de  deux  tiers  pour  la 
superstructure. 

Le  12  novembre  1900,  le  contrat  fut  passé  par  la  compagnie. 

L'emplacement  et  les  plans  du  pont  furent  approuvés  par  le  comité  des  chemins 
de  fer  du  Conseil  privé  et  par  l'arrêté  du  16  mai  1898. 

Le  pont,  construit  d'après  le  modèle  cantilever,  comprend  deux  arches  latérales  de 
220  pieds  chacune,  deux  arches  à  eau  libre  de  500  pieds  et  une  arche  centrale  de  1,800- 
pieds  d'un  centre  à  l'autre  des  piles.  Le  tablier  du  pont  sera  150  pieds  au-dessus  de 
l'eau.  Les  piles  seront  construites  au  moyen  du  procédé  qui  consiste  à  faire  le  vide- 
Lorsqu'il  sera  terminé,  le  pont  fournira  une  double  voie  de  chemin  de  fer,  deux  voies 
pour  les  tramways  et  deux  voies  ordinaires  pour  les  voitures  et  les  piétons. 

Au  30  juin  1891,  la  compagnie  avait  reçu  $75,000. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Québec-Central. 

(Voir  Kapport  annuel  1895-96.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean. 

(Voir  Eapport  annuel  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charlevoix. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

Compagnie  de  chemin  de  fer  Ristigouche  et  Occidental. 

(Voir  n°  384.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  la  province  du  Nouveau-Brunswick, 
60  Vie,  ch.  82  (1897),  avec  pouvoir  de  construire  une  voie  ferrée  partant  de  Camp- 
bellton  et  allant  à  un  point  sur  la  rivière  Saint-Jean  entre  Grand-Falls  et  Edmundston. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  de  $3,200 
par  mille,  pour  un  chemin  de  fer  de  Campbellton,  sur  l'Intercolonial,  vers  Grand-Falls,, 
N.-B.,  soit  20  milles,  ainsi  qu'une  addition  de  50  pour  100  du  coût  en  sus  de  $15,000 
par  mille,  la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par  mille.  Cette 
subvention  remplaçait  celle  accordée  précédemment  à  une  compagnie  spécifiée. 

20— d 
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La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ristigouche  et  Occidental  en  ayant  fait  la  de- 
mande, elle  a  reçu  la  permission  de  passer  un  contrat  pour  cette  construction  le  24  dé- 
cembre 1897.  Une  somme  totale  de  $46,930  payée  jusqu'au  30  juin  1900,  aucun  paie- 
ment n'a  été  fait  au  cours  du  dernier  exercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Schomberg-Aurora. 

(Voir  n°  386.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  59  Vie,  eh.  34, 
(1896),  avec  pouvoir  de  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le 
chemin  de  fer  Grand-Tronc  entre  King  et  Newmarket  jusqu'aau  village  de  Schomberg. 

L'acte  des  subventions  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  pour  15  milles  entre  le  point  nommé  ci-dessus,  avec  une  addition  de  50  pour 
100  du  montant  dépensé  au-dessus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  tota- 
lité $6,400  par  mille. 

Un  contrat  a  été  fait  avec  la  compagnie  en  vertu  de  cette  subvention  le  29  juillet 
1899. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  le  30  juin  1901. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Shuswap  et  Okanagan. 

(Voir  Rapport  annuel  1894-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Norfolk-Sud. 

(Voir  Rapport  annuel  1888-89.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  la  Rive-Sud. 

(Voir  Rapport  annuel  1896-97.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  Québec. 

(Voir  nos  441,  468,  469  et  513.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  de  Québec  de  1894,  ch. 
72,  et  cette  entreprise  a  été  déclarée  être  un  ouvrage  d'un  avantage  général  pour  le 
Canada  par  l'acte  fédéral  60  Vie,  ch.  10  (1896),  qui  autorisa  la  construction  d'une  ligne 
de  chemin  de  fer  depuis  un  point  dans  la  ville  de  Lévis  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin 
de  fer  Canada-Atlantique,  à  ou  près  de  Valleyfield. 

L'Acte  des  subventions  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  a  autorisé  une  subvention 
à  cette  compagnie  pour  82  milles  de  chemin  de  fer  depuis  la  Jonction  de  Sorel  jusqu'à 
Lotbinière,  à  raison  de  $3,200  par  mille,  avec  une  addition  de  50  pour  100  du  montant 
dépensé  en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille. 

La  compagnie  fut  admise  à  passer  un  contrat  pour  ces  travaux  le  9  mai  1900. 
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Le  même  acte  autorisa  une  subvention  pour  la  construction  d'un  pont  sur  la 
rivière  Richelieu,  à  Sorel,  n'excédant  pas  $35,000.  La  compagnie  fut  admise  à  passer 
un  contrat  pour  ces  ouvrages  le  23  décembre  1899. 

Le  même  acte  autorisa  une  subvention  à  cette  compagnie  pour  le  renouvellement 
du  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Yamaska,  à  Yamaska,  au  montant  de  $50,000. 
Elle  fut  admise  à  passer  un  contrat  pour  cet  ouvrage  le  9  mai  1900. 

Par  l'Acte  des  subventions,  63-64  Vie,  ch.  8  (1900),  une  subvention  de  $50,000  a 
été  accordée  pour  la  construction  d'un  pont  sur  la  Saint-François,  l'usage  devant  être 
gratuit  pour  les  voitures  et  les  piétons.  La  compagnie  a  passé  le  contrat  le  29  juin  1901. 

Il  a  été  payé  $88,400  au  cours  du  dernier  exercice,  et  qui  forme  en  tout,  au  30  juin 
1901,  $119,290.19.  Ceci  comprend  toutefois  $16,164.63  pour  le  parachèvement  du 
chemin  Montréal  et  Sorel.     {Voir  Rapport  de  1899-1900.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  Tunnel  de  Saint-Clair. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1890-91  et  1891-92.) 

Chemin  de  fer  de  Saint-Gabriel-de-Brandon,  et  de  Sainte-Emélie-de-1'Energie. 

(y<nrn°381.) 

L'Acte  des  subventions,  60-^1  Vie,  ch.  4  (1897),  au  lieu  d'une  subvention  précé- 
demment autorisée  en  1894,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  addi- 
tion, n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  de  50  pour  100  du  coût  au-dessus  de  $15,000  par 
mille,  pour  15  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Saint-Gabriel  jusqu'à  Sainte-Emélie-de- 
l'Energie,  et  pour  5  milles  depuis  un  point  sur  la  ligne-mère  jusqu'à  Saint-Jean-de- 
Matha. 

La  compagnie  passa  contrat  pour  cet  ouvrage  le  29  juillet  1899. 

Aucune  partie  de  la  subvention  n'avait  été  payée  le  30  juin  1901. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Saint- Jean  et  c[e  la  Rivière-du-Loup. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  St-Stephen  et  Milltown. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

ÇN°  393.)  • 

L'acte  60-61  Vie,  ch.  4  (1891),  a  autorisé  une  nouvelle  subvention  de  $3,200  par 
mille  en  faveur  de  cette  compagnie,  pour  41  milles  de  son  chemin,  de  Milltown  à  Saint - 
Stephen,  ainsi  qu'un  montant  additionnel  de  50  pour  100  du  coût  en  sus  de  $15,000  par 
mille,  mais  n'excédant  point  en  tout  $6,400  par  mille.  La  compagnie  a  reçu  le  permis- 
sion de  passer  un  contrat  pour  cette  construction  le  29  septembre  1897,  aucun  paie- 
ment n'a  été  fait  pendant  le  dernier  exercice,  et  le  total  des  paiements  faits  à  cette 
compagnie  jusqu'au  30  juin  1901  est  de  $14,848. 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Stewiacke  et  Lansdowne. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

(N°  394.) 

L'acte  60-61  Vie.,  ch.  5  (1897),  a  autorisé  une  nouvelle  subvention  de  $3,200  par 
mille  à  cette  compagnie  pour  13*  milles  de  son  chemin  de  Beauharnois  à  Caughnawaga, 
ainsi  qu'une  addition  de  50  pour  100  de  la  dépense  dépassant  $15,000  par  mille,  cette 
-subvention  ne  devant  pas  excéder  $6,400  par  mille  en  totalité. 

La  compagnie  a  passé  un  contrat  le  16  octobre  1897,  et  il  lui  a  été  payé  jusqu'au  30 
juin  1901,  $149,481.60,  aucun  paiement  n'ayant  été  fait  durant  le  dernier  exercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides  et  Sagnenay. 

(Nom  changé  en  celui  de  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Basses-Laurentides  " 
par  l'acte  provincial  51-52  Vie,  ch.  108.) 

{Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Louis  et  Bichibouctou. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1884-85.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Marie. 

{Voir  n°  495.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  63-64  Vie,  ch.  79  (1900),  et  a  été  au- 
torisée à  construire  un  chemin  à  partir  d'un  endroit  entre  Lethbridge  et  Sterling,  sur 
la  ligne  de  la  Compagnie  de  houille  et  de  chemin  de  fer  d'Alberta,  à  un  autre  endroit 
>de  la  frontière  internationale  entre  les  rangs  24  et  30  à  l'ouest  du  4me  méri- 
dien, T.N.-O.  ;  elle  est  aussi  autorisée  par  le  conseil  exécutif  à  construire  des  em- 
branchements d'une  longueur  de  15  milles  chacun. 

Par  l'Acte  des  subventions  de  1900,  63-64  Vie,  ch.  8,  une  subvention  est  accordée 
au  montant  de  $2,500  par  mille  pour  la  construction  de  30  milles  de  chemin  à  partir 
du  chemin  de  la  Compagnie  houillère  d'Alberta,  en  allant  vers  Cardston,  Alberta.  La 
compagnie  a  passé  le  contrat  le  10  septembre  1900. 

Au  30  juin  1901,  $75,000  avaient  été  payés  en  subventions. 

Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Témiscouata — Rivière-du-Loup  à  Edmundston. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Par  l'acte  63-64  Vie,  ch.  8  (1900,  une  nouvelle  subvention  de  $3,200  par  mille  et 
de  50  pour  100  en  plus  si  le  coût  dépasse  $15,000  par  mille,  sans  excéder  cependant  en 
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tout  $6,400  le  mille,  a  été  accordée  pour  le  prolongement  du  terminus  nord  actuel  à 
2  milles  plus  loin. 

Le  contrat  a  été  passé  par  la  compagnie  le  15  mars  1901  ;  aucun  paiement  n'a  été 
fait  au  cours  du  dernier  exercice. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

(N°  387.) 

L'acte  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  nouvelle  subvention  de  $3,200  par 
mille  à  cette  compagnie  pour  3.50  milles  de  son  chemin  du  point  terminal  d'alors,  en 
traversant  Tilsonburg,  au  chemin  de  fer  Michigan-Central,  ainsi  qu'une  addition  de 
50  pour  100  du  coût  en  sus  de  $15,000  par  mille,  la  subvention  ne  devant  pas  excéder 
$6,400  par  mille  en  totalité. 

Le  4  décembre  1897,  la  compagnie  a  passé  un  contrat.  Dans  le  cours  du  dernier 
exercice  financier  la  somme  de  $7,159.48  a  été  payée  sur  cette  subvention,  formant,  avec 
la  subvention  antérieure  de  $51,200  payée  en  1895-96,  un  total  de  $69,271.48  jusqu'au 
30  juin  1901. 

Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Tobique. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Grey  et  Bruce. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1887-88.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis. 
(Voir  nos  297,  344  et  393.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  de  Québec,  46  Vie,  ch.  90  (1883),  pour 
la  construction  d'un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Montréal,  Portland  et  Boston,  à  Richelieu,  et  allant  à  un  point  donné  sur  la  rivière 
Richelieu  et  le  fleuve  Saint-Laurent. 

L'acte  fédéral  56  Vie,  ch.  2  (1893),  a  autorisé  une  subvention  allant  jusqu'à  $102,- 
400  pour  32  milles  entre  Iberville  et  Saint-Hyacinthe,  et  au  delà  vers  Sorel. 

Le  19  août  1893,  contrat  a  été  passé  avec  la  compagnie  pour  l'exécution  de  l'entre- 
prise. 

L'acte  fédéral  57-58  Vie,  ch.  4  (1884),  autorise  une  subvention  limitée  à  $102,400 
pour  une  nouvelle  distance  de  32  milles,  et  contrat  fut  passé  le  23  octobre  1894  avec  la 
compagnie  pour  faire  les  travaux  couvrant  toute  la  distance  entre  Saint-Hyacinthe 
et  Sorel. 

L'acte  fédéral  60-61  Vie,  ch.  4  (1897),  a  autorisé  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  et  une  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  en  sus  de  $15,000  par  mille,  n'excédant 
point  $6,400  par  mille  en  totalité,  pour  un  mille  du  chemin  de  fer  de  cette  compagnie 
depuis  Johnston  jusqu'à  la  gare  de  Saint-Grégoire. 

Pendant  le  dernier  exercice  la  compagnie  n'a  rien  reçu,  ce  qui  laisse  à  $188,816  le 
total  des  paiements  faits  au  30  juin  1901. 
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Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Preseott. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Waterloo. 
(Voir  Kapport  annuel  de  1891-92.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest. 

(Non  changé  en  celui  de  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  Yarmouth  et  Annapolis  " 

par  l'acte  56  Vie,  ch.  63.) 

{Nom  changé  de  nouveau  en  celui  de  "  Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion- 

Atlantic  "  par  57-58  Vie,  ch.  69.) 
(Voir  Eapport  annuel  de  1891-95.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario-Ouest. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec — C.C.P.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville. 

(  Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Yarmouth  et  Annapolis. 

(Voir  Compagnie  des  chemins  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest.) 

Compagnie  du  chemin  de  fer  York  et  Carleton. 

(Voir  n°423.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  du  Nouveau-Bruns- 
wick,  ch.  44,  1887. 

L'Acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7  (1899),  accorda  une  subvention  de  $3,200 
par  mille,  avec  une  subvention  de  50  pour  100  du  coût  au-dessus  de  $15,000  par  mille, 
la  subvention  totale  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  six  milles  de  chemin 
de  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Est,  jusqu'au 
village  de  Stanley,  N.-B. 

La  compagnie  a  passé  un  contrat  pour  ces  ouvrages  le  23  novembre  181)9. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  30  juin  1901. 

SUBVENTION  EN  TERRES. 

Un  certain  nombre  de  compagnies  ont  reçu  l'aide  des  subventions  en  terres  auto- 
risées par  le  parlement  et  accordées  par  le  ministère  de  l'Intérieur.  La  lecture  du  rap- 
port de  ce  département  fait  connaître  leur  situation.  On  trouvera  cependant  dans  le 
rapport  annuel  du  département  des  Chemins  de  fer  pour  1895-96,  certains  détails  au 
sujet  de  ces  chemins. 
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CANAUX. 

Au  30  juin  1901,  les  dépenses  totales  occasionnées  par  la  construction  et  l'agran- 
dissement des  canaux  du  Canada,  portées  au  compte  du  capital,  s'élevaient  à  $81,404,- 
543.98.  De  plus,  il  a  été  dépensé  $17,218,448.67  pour  leur  réparation,  entretien  et  ex- 
ploitation ;  total,  $98,622,992.65.*  Les  recettes  totales  qui  en  sont  provenues,  y  com- 
pris les  péages,  ainsi  que  les  loyers  de  terrains  et  de  chutes  d'eau,  se  sont  élevées  à  $12,- 
717,343.01.     {Voir  les  relevés  du  comptable,  Partie  II,  pp.  41  et  45.) 

Les  dépenses  totales  pendant  le  dernier  exercice  clos  le  30  juin  1900,  y  compris  les 
"  canaux  en  général  ",  ont  été  comme  suit  :  pour  constructions  et  agrandissements, 
$2,514,214.93  ;  autre  somme,  pour  réparations,  réfections  et  exploitation,  $638,909.72  ; 
total,  $3,153,124.65. 

Les  recettes  totales  pendant  le  même  exercice  ont  été  de  $315,425.69,  soit  une 
diminution  comparée  aux  recettes  nettes  de  l'exercice  précédent,  de  $7,217.87.  Les 
péages  ont  produit  $26,129.40,  c'est-à-dire  une  diminution  de  $11,404.42.  Le  1er  juillet 
1899,  le  solde  des  loyers  impayés  était  de  $68,735.52.  Les  loyers  acquis  durant  l'exer- 
cice se  sont  élevés  à  $60,034.92,  et  les  loyers  reçus,  à  $54,386.82,  augmentation  de 
$4,277.78,  laissant  un  solde  de  loyers  non  perçus  au  30  juin  1901,  de  $70,760.32. 

La  dépense  totale  pour  le  personnel  et  l'entretien,  les  réparations  et  les  réfections, 
s'est  montée  pendant  l'exercice  à  $638,909.72,  diminution  de  $72,690.34  ;  et  les  recettes 
nettes  ayant  été  de  $315,425.69  comme  dit  plus  haut,  l'excédent  des  dépenses  sur  les 
recettes  s'est  chiffré  par  $323,484.03,  comparé  à  l'excédent  de  $388,957.20  de  l'exercice 
précédent. 

Les  chiffres  qui  précèdent  se  rapportent  à  l'exercice  1900-1901  ;  mais  l'on  trouvera 
dans  la  partie  V,  sous  le  titre  "  Statistique  des  canaux  ",  une  volumineuse  statistique 
sur  le  trafic  des  canaux  et  diverses  statistiques  commerciales  ayant  trait  à  la  saison  de 
navigation  de  1900. 

Le  trafic  total  par  les  canaux  du  Canada  pour  la  saison  de  1900  s'est  élevé  à  5,013,- 
693  tonnes,  diminution  de  1,212,231  comparé  avec  celui  de  la  saison  précédente.  Ceci 
comprend  2,035,667  tonnes  passées  par  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  sur  lequel  il  n'est 
pas  perçu  de  péages. 

Les  quelques  données  qui  suivent  sur  le  trafic  des  canaux  pendant  la  saison  de 
navigation  de  1900  offrent  un  certain  intérêt  : — 

Par  le  canal  Welland  il  a  passé  719,360  tonneaux  de  fret,  diminution  de  70,410 
tonneaux,  dont  379,658  se  composaient  de  produits  agricoles,  diminution  de  82,865 
tonneaux,  et  115,217  tonneaux  de  produits  forestiers  ;  47,392  tonnes  de  charbon  ont  été 
transportées,  601,130  tonneaux  allant  à  l'est  et  118,230  à  l'ouest  ;  688,557  tonneaux 
étaient  du  fret  direct,  dont  579,312  tonneaux  ont  passé  à  l'est  tout  le  long  du  parcours, 
du  canal. 

De  cette  quantité  les  vaisseaux  canadiens  ont  transporté  319,497,  augmentation  de 
9,911  tonneaux,  et  ceux  des  Etats-Unis  369,060  tonneaux,  diminution  de  91,012  ton- 
neaux. 


*  Ces  chiffres  couvrent  les  dépenses  totales  sur  canaux  spécifiés  et  comprennent  certains  item 
• — $232,851.01 — imputés  à  "  Canaux  en  général  ". 


Xlviii  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

Le  fret  total  pour  Test  et  pour  l'ouest  par  ce  canal  et  venant  de  ports  des  Etats- 
Unis,  en  destination  de  ports  des  Etats-Unis,  a  été  de  318,529  tonneaux,  soit  une  dimi- 
nution de  42,000  tonneaux  sur  l'année  1899. 

La  quantité  de  grain  transporté  à  Montréal  par  le  canal  Welland  et  ceux  du  Saint- 
Laurent  a  été  de  244,661  tonneaux,  soit  une  diminution  de  88,085  tonneaux  sur  l'an- 
née précédente  ;  sur  cette  quantité  il  en  a  été  transbordé  38,403  tonneaux  à  Ogdens- 
burg,  contre  48,828  tonneaux  transbordés  en  1899.  51,267  tonneaux  de  grain  n'ont 
descendu  que  les  canaux  du  Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal,  ce  qui  fait  un  total  de 
295,928  tonneaux. 

Le  taux  de  péage  sur  le  grain  pour  passage  par  le  canal  Welland  (donnant  libre  voie 
sur  les  canaux  du  Saint-Laurent)  a  été  de  10  cents  la  tonne. 

La  quantité  transportée  sur  les  canaux  du  Saint-Laurent  a  été  de  1,115,171  ton- 
neaux de  fret  (diminution  de  233,922  tonneaux),  dont  667,584  pour  l'est  sans  trans- 
bordement, et  29,979  pour  l'ouest  sans  transbordement  aussi  ;  693,734  tonneaux  étaient 
des  produits  agricoles,  437,423  des  marchandises,  375,239  du  charbon,  et  95,518  des  pro- 
duits forestiers. 

15  cargaisons  de  grain  ont  été  directement  transportées  à  Montréal  par  les  canaux 
Welland  et  du  Saint-Laurent,  soit  7,924  tonneaux,  au  lieu  de  deux  cargaisons  et  558 
tonnes  en  1899. 

Sur  les  canaux  de  l'Ottawa  la  quantité  transportée  s'exprime  par  389,145  tonneaux, 
une  diminution  de  130,960,  dont  378,801  de  produits  forestiers. 

Sur  le  canal  Chambly  on  a  transporté  348,561  tonneaux,  une  diminution  de  14,074 
dont  205,160  de  produits  forestiers  et  92,598  de  charbon. 

Sur  le  canal  Rideau  75,432  tonneaux,  une  augmentation  de  5,527,  dont  37,925  de 
produits  forestiers  et  17,292  de  charbon. 

Sur  le  canal  Saint-Pierre  la  quantité  transportée  a  été  de  73,813  tonneaux,  une  aug- 
mentation de  3,009,  dont  42,548  de  marchandises  et  32,418  de  charbon. 

Sur  le  canal  Murray  19,067  tonneaux,  doïit  4,496  de  produits  forestiers,  ont  été 
transportés,  soit  une  augmentation  de  2,279  tonneaux. 

Sur  le  canal  de  la  vallée  de  la  Trent  il  est  passé  43,572  tonneaux,  dont  42,292  de 
produits  forestiers. 

Sur  le  canal  du  Saut-Ste-Marie  le  mouvement  du  fret  a  été  de  2,055,677  tonneaux, 
une  diminution  de  970,987  tonneaux,  transportés  dans  3,081  navires,  et  le  nombre  des 
éclusages  a  été  de  2,205.  Il  a  été  transporté  9,291,114  boisseaux  de  blé  et  1,113,414 
d'autres  grains,  647,944  barils  de  farine,  530,298  de  charbon,  999,591  tonnes  de  minerai 
de  fer,  et  7,435,806  pieds  de  bois,  mesure  de  planches.  Tous  ces  items  accusent  une 
diminution  considérable  à  part  le  bois  de  construction.  Le  trafic  total  servi  par  les 
deux  canaux  américain  et  canadien,  s'est  élevé  à  25,643,031  tonneaux,  augmentation  de 
384,228  tonneaux — transportés  dans  19,450  navires — 719  de  moins  que  l'année  dernière. 
La  quantité  total  de  blé  transportée  s'est  chiffrée  par  40,616,807  boisseaux,  diminution 
de  17,684,875,  et  16,439,208  boisseaux  d'autres  grains,  diminution  de  13,898,147  bois- 
seaux. La  quantité  totale  de  bois  transporté  a  été  de  905,528,806  pieds,  mesure  de 
planche — diminution  de  127,073,194  pieds. 
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Fait  intéressant  à  noter  à  propos  du  transport  par  canaux  et  par  chemin  de  fer,, 
c'est  que  tandis  que  la  quantité  de  grain  et  de  pois  descendus  à  Montréal  par  les  ca- 
naux du  Saint-Laurent  était  de  244,661  tonneaux,  représentant  une  diminution  de 
88,085  sur  Tannée  précédente,  la  quantité  transportée  à  Montréal  par  les  chemins  de 
fer  du  Pacifique  et  Grand-Tronc  était  de  229,624  tonneaux,  soit  une  augmentation  de 
20,454  sur  l'année  précédente.  En  outre,  dans  le  cours  des  trois  dernières  saisons  de 
navigation,  un  nouveau  système  de  transport  de  grain  a  été  inauguré,  depuis  Depot- 
Harbour  sur  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron,  par  le  chemin  de  fer  Canada-Atlantique 
Jusqu'à  Coteau-Landing,  à  la  tête  du  canal  de  Soulanges,  et  de  là  par  des  barges  jusqu'à 
Montréal.  Dans  la  saison  de  1899,  le  total  du  fret  transporté  par  cette  route  jusqu'à 
Montréal  s'est  chiffré  par  309,573  tonneaux,  dont  259,531  tonneaux  de  grain.  Dans  la 
saison  de  1900,  on  a  transporté  319,865  tonneaux,  dont  303,259  tonneaux  de  grain  (y 
compris  153  de  pois  et  de  sarrasin).  Du  grain  ainsi  transporté  en  1899,  le  blé  représen- 
tait 66,635  tonneaux  et  le  maïs  174,932  tonneaux,  et  en  1900,  le  blé  126,923  tonneaux  et 
le  maïs  154,815  tonneaux.  La  quantité  de  grain  transporté  aux  ports  maritimes  par  les 
canaux  de  l'Etat  de  New- York  était  de  308,945  tonneaux,  diminution  de  107,755  ton- 
neaux, tandis  que  la  quantité  transportée  par  les  chemins  de  fer  du  même  Etat  aux 
mêmes  ports  s'élevait  à  4,396,441  tonneaux,  une  diminution  de  246,511  tonneaux. 

Du  fret  total  transporté  à  l'est  et  à  l'ouest  par  les  canaux  de  l'Etat  de  New- York 
(l'Erié,  le  Champl&in,  le  Black-River,  le  Cayuga  et  Seneca,  et  l'Oswego)  et  les  chemins 
de  fer  rivaux  (le  New-York-Central  et  l'Erié)  respectivement  (s'élevant  en  1900  à 
65,433,541  tonneaux,  soit  une  augmentation  de  13,730,780  comparativement  à  1899),  la 
proportion  transportée  par  les  canaux  a  diminué  constamment  de  68 :9  pour  100  en  1859 
et  47:0  pour  100  en  1869  à  6:8  pour  100  en  1898,  et  7 -2  pour  100  en  1899  et  5-2  en  1900. 

Ces  canaux  ont  transporté,  en  1900,  3,345,941  tonneaux  ;  857,607  tonneaux  étaient 
du  fret  d'entier  parcours  du  lac  Erié  à  New- York,  et  sur  cette  quantité  596,246  ton- 
neaux sont  allés  vers  l'est. 

Rien  que  sur  ce  fret  destiné  vers  l'est,  la  diminution  est  de  307,058  tonnes. 

Cette  baisse  dans  le  trafic  fait  par  les  canaux  dans  les  Etats-Unis  est  attribuée  offi- 
ciellement à  la  guerre  que  se  font  les  expéditeurs  et  les  propriétaires  de  bateaux,  à  l'ou- 
verture tardive  de  la  navigation,  à  la  grève  des  mineurs,  ce  qui  a  diminué  les  envois  de 
charbon,  et  à  ce  qu'un  certain  nombre  de  vieux  bateaux  furent  condamnés  et  qu'il  ne 
s'en  était  pas  suffisamment  construit  de  neufs  pour  les  remplacer,  vu  l'incertitude  de 
la  politique  qui  devait  être  adoptée  au  sujet  de  l'amélioration  des  canaux. 

En  voulant,  d'après  ces  chiffres,  déduire  des  conclusions  concernant  l'efficacité  des 
.moyens  de  transport  des  chemins  de  fer  comparé  à  celle  des  bateaux,  il  faut  tenir 
compte  des  dimensions  des  canaux  des  Etats-Unis,. de  leur  longueur  et  des  difficultés 
subies  dans  le  passage  des  écluses.  Le  grand  canal  Erié,  entre  Buffalo  et  Albany,  qui 
est  évidemment  l'artère  principale,  a  une  longueur  de  350£  milles,  72  écluses  de  110  x  18 
pieds,  une  profondeur  de  7  pieds,  et  ne  peut  être  navigable  que  pour  des  bateaux  de  240 
tonnes  au  plus. 

Lors  de  l'ouverture  de  la  navigation  au  printemps  de  1900,  au  moyen  des  canaux 
agrandis  et  des  routes  fluviales  intermédiaires  (bien  qu'incomplètement  terminées),  les 
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navires  tirant  14  pieds  d'eau  ont  pu  passer  du  lac  Supérieur  à  la  tête  de  la  navigation 
océanique  à  Montréal. 

On  comprendra  l'étendue  de  l'amélioration  des  communications  et  leur  valeur  pour 
le  commerce  par  le  fait  qu'au  lieu  de  l'ancienne  limite  des  dimensions  des  écluses, 
savoir  :  longueur  200  pieds,  largeur  45  pieds,  profondeur  d'eau  sur  les  seuils,  9  pieds, 
les  écluses  agrandies  mesurent  270  pieds  de  long,  45  pieds  de  large,  avec  14  d'eau  sur 
les  seuils,  pouvant  loger  des  navires  de  255  pieds  de  long  et  44  pieds  de  large.  Comme 
indice  de  la  capacité  de  transport  des  nouveaux  ouvrages  du  canal,  je  peux  dire  qu'un 
navire-type,  le  propulseur  Aragon,  dont  la  longueur  est  de  247  pieds  de  long  et  la  lar- 
geur de  42:6  pieds,  a  passé  par  le  canal  Welland  agrandi,  en  tirant  14  pieds  d'eau  et 
transportant  2,212  tonneaux  de  maïs. 

La  route  directe  entre  Montréal  et  Port-Arthur,  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  main- 
tenant ouverte  aux  navires  tirait  14  pieds  d'eau,  comprend  73  milles  de  canaux,  48 
écluses  et  1,150  milles  de  navigation  par  les  rivières  et  les  lacs,  soit  un  total  de  1,223 
milles.  Jusqu'à  Duluth,  la  distance  totale  est  de  1,357,  et  à  Chicago  de  1,286  milles 
On  trouvera  dans  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef,  Partie  I,  un  résumé  sur  cette 
ligne,  et  dans  les  pages  immédiatement  suivantes  de  nouveaux  détails  sur  les  diffé- 
rentes ouvrages. 

Les  approches  aux  canaux  et  le  chenal  à  travers  les  biefs  de  rivières  intermédiaires 
sont  bien  marqués,  et  sont  éclairés  par  des  bouées  à  gaz,  qui  rendent  leur  navigation 
de  nuit  comme  de  jour  praticable  et  sûre.  Dans  le  cas  du  canal  de  Soulanges,  le 
canal  est  bien  éclairé  d'un  boiit  à  l'autre  au  moyen  de  l'électricité,  système  que  l'on  ap- 
pliquera aux  autres  canaux  avant  longtemps.  C'est  ce  qui  est  déjà  fait  pour  les  canaux 
de  Cornwall  et  de  Lachine. 

Quoique  peu  éloigné,  le  temps  n'est  pas  encore  arrivé  où  l'on  peut  pleinement  appré- 
cier les  avantages  du  système  des  canaux  canadiens,  du  lac  Supérieur  à  la  mer.  La 
diminution  de  trafic  constatée,  au  cours  de  la  saison  de  1900,  au  sujet  des  canaux  de 
l'Etat  de  New- York,  a  eu  un  contre-coup  sur  la  route  canadienne,  probablement  causée 
par  les  mêmes  raisons.  Les  bateaux  de  fort  tonnage  peuvent  maintenant,  il  est  vrai, 
voyager  à  l'aise,  mais  il  ne  se  fera  pas  de  grande  augmentation  de  trafic  tant  que  la 
dernière  drague  de  l'entrepreneur  ne  sera  pas  disparue,  et  tant  que  le  système  de  bouées 
et  d'éclairage  ne  sera  pas  terminé  complètement,  afin  que  le  temps  et  l'expérience  en 
puissent  démontrer  les  avantages;  il  en  sera  ainsi  également  tant  que  les  pilotes  n'au- 
ront pas  l'expérience  et  la  confiance  nécessaires  (raisons  d'une  très  grande  importance 
et  qu'on  ne  saurait  suffisamment  calculer),  et  tant  que  les  constructeurs  ne  seront  pas 
appelés  à  construire  en  plus  grand  nombre  les  bateaux  considérables  que  cette  route 
peut  transporter.* 

Note.—"  Livre  bleu   concernant  la   navigation  aux  Etats-Unis,"  1900. 

La  valeur  approximative  des  bateaux  construits,  l'année  dernière,  dans  les  bassins  des 
grands  lacs,  est  de  $10.500,000.  Presque  tous  sont  en  acier,  destinés  au  chargement,  d'une 
longueur  de  450  à  500  pieds  et  d'un  tonnage  de  7,000  à  8,000,  pourvus  de  machines  à  quadruple 
détente  de"  1,800  à  3,000  chevaux-vapeur,  et  de  chaudières  tubulaires  la  plupart  du  temps.  L'an- 
née a  été  exceptionnelle  pour  la  construction  des  bateaux  des  lacs,  à  cause  de  la  poussée  qu'a  subi 
le  commerce  du  fer  et  de  l'acier.  Il  y  a  encore  plusieurs  bateaux  en  voie  de  construction  dans 
les  bassins  des  lacs  ;  quelques-uns  ne  seront  pas  terminés  avant  le  printemps  de  1901  ;  il  y 
a  tout  lieu  de  croirs,  vu  les  bénéfices  que  vont  faire  les  propriétaires  de  bateaux  par  leurs  en- 
treprises de  l'automne  dernier,  que  plusieurs  commandes  nouvelles  seront  faites,  et  qu'il  y 
aura  autant  de  travail,  dans  les  cours  des  constructeurs,  cet  hiver,   qu'il  y  en  a  eu  l'an  der- 
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Toutefois,  les  avantages  offerts  par  îa  route  canadienne  sont  tellement  évidents 
qu'il  ne  saurait  s'écouler  beaucoup  de  temps  avant  qu'ils  ne  soient  pleinement 
appréciés.  « 

Les  améliorations  à  Port-Colborne,  l'entrée  du  canal  Welland  sur  le  lac  Erié,  font 
des  progrès.  Elles  comprennent  l'approfondissement  des  approches  du  canal  jusqu'à 
22  pieds,  et  la  construction  de  deux  docks  avec  jetées  de  200  pieds  de  large,  sur  les- 
quelles on  construira  des  élévateurs  pour  transporter  le  grain  dans  des  barges  de  14 
pieds  de  tirant  d'eau,  lorsque  ce  sera  nécessaire. 

Outre  ces  travaux,  le  département  fait  encore  construire,  à  l'entrée  du  port,  une 
digue  d'un  mille  de  long  ;  il  fera  aussi  draguer  l'espace  compris,  ce  qui  augmentera 
l'étendue  et  la  sûreté  du  port. 

L'approfondissement  des  approches  du  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  qui  ne  peu- 
vent maintenant  laisser  passer  que  des  navires  de  17  pieds  6  pouces  de  tirant  d'eau, 
jusqu'à  une  profondeur  de  21|  -pieds,  ce  qui  permettra  d'utiliser  complètement  les  ou- 
vrages du  canal  (c'est-à-dire  la  même  profondeur  que  le  canal  américain  de  l'autre 
côté  de  la  rivière),  se  fera  probablement  l'an  prochain. 

La  construction  des  nouveaux  ouvrages  pour  l'amélioration  et  le  prolongement  du 
réseau  du  canal  de  la  Trent  est  en  cours  d'exécution.  Lorsque  les  présentes  entreprises 
seront  terminées,  on  aura  une  navigation  de  6  pieds  d'eau  depuis  le  lac  Simcoe  jus- 
qu'aux chutes  de  Heeley,  une  distance  d'environ  160  milles,  laissant  encore  à  améliorer 
la  partie  qui  sépare  les  chutes  de  Heely  et  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  et  la  partie 
qui  s'étend  depuis  la  tête  du  lac  Simcoe  jusqu'à  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron.  La 
distance  entière  de  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  à  la  baie  Géorgienne,  est  d'environ 
192  milles. 

Dans  les  cours  des  années  1899  et  1900,  sous  l'autorité  de  crédits  spéciaux  votés 
par  le  parlement,  on  a  fait  les  relevés  dans  le  haut  de  la  rivière  Ottawa,  pour  s'assurer 
s'il  serait  possible  de  construire  un  système  de  canaux  et  leur  coût  probable,  donnant 
14  pieds  de  profondeur  d'eau  depuis  la  baie  Géorgienne  en  descendant  cette  rivière 
jusqu'à  Montréal,  projet  proposé  il  y  a  plusieurs  années  et  récemment  remis  à  l'étude 
par  des  particuliers  avec  beaucoup  d'énergie.  On  trouvera  le  résultat  de  ces  relevés 
dans  un  rapport  spécial  de  l'ingénieur,  M.  H.  A.  F.  Macleod,  ajouté  comme  annexe  au 
présent  volume.  Il  paraît  clairement  établit  qu'on  peut  le  construire  à  un  prix  qu'il 
évalue  à  $23,898,000  pour  un  système  de  canalisation  de  14  pieds  de  profondeur,  et  à 
$72,627,000  pour  20  pieds  de  profondeur.  La  distance  de  la  baie  Géorgienne  à  Mont- 
réal est  fixée  à  430  milles. 


nier.  Si  l'on  pouvait  limiter  le  nombre  des  nouveaux  bateaux  demandés  pour  faire  le  ser- 
vice sur  les  lacs,  les  autres  pourraient  être  construits  pour  le  chargement  d'un  tonnage  de 
3,000  et  utiles  pour  le  service  des  lacs  et  de  la  mer  ;  ils  pourraient  descendre  les  canaux  cana- 
diens, des  lacs  à  la  mer.  Le  bateau  type,  employé  sur  les  lacs,  est  long  d'environ  255  pieds 
au  plus,  large  de  42  et  tire  26  pieds  d'eau.  Il  existe  environ  une  demi-douzaine  de  ces  ba- 
teaux sur  les  lacs,  et  ils  peuvent,  en  n'importe  quel  temps,  être  appliqués  au  service  de  m.-r. 
Ceux  qui  ont  été  conduits  sur  l'Atlantique  ont  si  bien  fonctionné,  soit  comme  navires  mar- 
chands à  Porto-Rico,  soit  comme  cabotiers  aux  Etats-Unis,  que  l'on  se  propose  d'en  gréer  4 
autres,  actuellement  en  voie  de  construction  dans  les  usines  de  la  Compagnie  Américaine  de 
Construction  de  navires,  pour  le  service  sur  mer  et  sur  les  lacs  pareillement.  De  nouvelles 
compagnies  se  forment  pour  construire  et  exploiter  une  flotte  considérable  de  ces  bateaux,  ce 
qui  donne  lieu  d'espérer  que  les  constructeurs  bénéficieront  largement  de  cette  aubaine. 
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Le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  et  ceux  des  ingénieurs  surintendants  contiennent 
des  détails  complets  sur  l'exploitation  des  différents  canaux,  ainsi  que  sur  les  progrès 
et  la  condition  des  travaux  de  construction  et  d'agrandissement  en  cours  d'exécution. 

Etant  responsable  du  bon  fonctionnement  du  département,  et  étant  parfaitement 
au  courant  de  ses  besoins  et  de  tout  ce  qui  lui  manque,  je  désire  répéter  ouvertement 
les  observations  que  je  faisais  en  terminant  mon  rapport  de  l'an  dernier  : 

"  En  terminant  ce  rapport  il  n'est  que  convenable  de  ma  part  d'attirer  l'attention 
sur  la  croissance  rapide  du  pays  dans  ces  quelques  dernières  années,  surtout  sur 
l'énorme  augmentation  dans  l'étendue  de  son  développement  et  de  ses  opérations  com- 
merciales, qui  comportent  d'importantes  questions  affectant  directement  ou  indirecte- 
ment les  grands  problèmes  de  transport  qui  concernent  ce  ministère  et  qu'il  est  appelé 
à  traiter  avec  autorité.  Le  personnel  du  service  intérieur  ou  du  ministère  proprement 
dit  n'est  pas  resté  à  la  hauteur  de  cette  rapide  croissance,  et  je  dois  fortement  insister 
sur  la  nécessité,  qui  est  très  évidente,  de  l'augmenter,  de  le  réorganiser  selon  les  besoins 
du  temps  présent,  s'il  veut  remplir  d'une  manière  convenable  et  énergique  les  vastes  et 
toujours  grandissantes  fonctions  qu'il  est  appelé  à  remplir. 

En  outre  de  la  très  volumineuse  correspondance  avec  le  public  en  général,  et  son 
inscription  dans  les  registres  et  sa  mise  en  dossier,  de  la  surveillance  des  dépenses  occa- 
feionnées  par  les  chemins  de  fer  et  les  canaux  de  l'Etat  en  exploitation  et  sous  construc- 
tion, et  les  revenus  qui  en  proviennent,  de  la  location  des  terrains  et  des  pouvoirs 
hydrauliques,  du  règlement  des  réclamations,  de  la  concession  des  entreprises  et  de  la 
préparation  des  réponses  (parfois  très  longues)  donnant  les  renseignements  demandés 
par  la  Chambre  des  communes  et  le  Sénat,  il  faut  aussi  faire  l'inspection  des  parties 
terminées  des  chemins  de  fer  subventionnés,  et  de  tous  les  chemins  de  fer  déjà  ouverts 
au  trafic  ;  l'inspection  des  structures  des  ponts  de  chemins  de  fer,  avec  l'examen  de 
tous  leurs  plans,  qu'on  doit  nous  envoyer  pour  les  approuver  ;  l'inspection  des  chemins 
de  fer  au  sujet  desquels  il  y  a  des  plaintes  ;  l'examen  des  règlements  de  chemins  de  fer, 
soit  concernant  le  tarif  ou  autrement,  pour  les  approuver,  et  l'accomplissement  de 
fonctions  variées  et  compliquées  dévolues  au  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil 
privé  ;  de  plus,  la  compilation,  l'analyse  et  l'impression  de  nombreuses  statistiques 
relatives  à  tous  les  chemins  de  fer  canadiens,  et  d'autres  statistiques  semblables  rela- 
tives au  trafic  sur  les  canaux  du  Canada.  En  justice  pour  l'ouvrage  à  faire  et  pour 
ceux  qui  doivent  l'accomplir,  je  suis  forcé  de  dire  que  le  personnel  est  insuffisant." 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

COLLINGWOOD  SCHKEIBER,  ' 

Sous-ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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ROUTES  TRANSCONTINENTALES  CANADIENNES  PAR  CHEMIN  DE  FER, 
De  Halifax  ou  Saint-Jean  à  Montréal. 

Les  routes  qui  s'offrent  entre  Halifax  et  Montréal  sont  au  nombre  de  quatre,  dans 
chacune  desquelles  l'Intercolonial  est  utilisé,  en  tout  ou  en  partie,  comme  suit  : 

De  Halifax  à  Montréal. 

Milles. 

1.  Chemin  de  fer  Intercolonial  par  Lévis  jusqu'à  Montréal.  . .  .     837 

2.  Chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'à  Saint-Jean 275 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  de  St-Jean  à  Montréal.     480 

Total 755 

3.  Chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'à  Saint- Jean 275 

Chemin    de    fer    Canadien    du    Pacifique,    de    Saint-Jean  à 

Vanceboro 90 

Chemin  de  fer  Maine-Central,  de  Vanceboro  à  la  Jonction  de 

Danville 224 

Grand  Tronc  de  chemin  de  fer,  de  la  Jonction  de  Danville  à 
Montréal 270 

Total 859 

4.  Chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'à  Saint- Jean 275 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  de  Saint-Jean  à  Ed- 

mundston 170 

Chemin  de  fer  de  Témiscouata,  d'Edmundston  à  la  Rivière- 

du-Loup 81 

Chemin  de  fer  Intercolonial,  de  la  Rivière-du-Loup  à  Mont- 
réal      278 

Total 804 

De  Saint-Jean  à  Montréal. 

1.  Chemin  de  fer  Intercolonial,  par  Lévis  jusqu'à  Montréal.  .     740 

2.  Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu?à  Montréal.  .   .  .     480 

3.  Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Edmundston.     170 
Chemin  de  fer  de  Témiscouata,  d'Edmundston  à  la  Rivière- 
du-Loup * 81 

Chemin  de  fer  Intercolonial,  de  la  Rivière-du-Loup  à  Mont- 
réal  '. 278 

Total 529 
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DE  MONTRÉAL  OU  QUEBEC,  À  LA  COTE  DU  PACIFIQUE. 

De  Montréal  à  Vancouver. 

Milles. 

1.  Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Vancouver.  .     2,906 

2.  Grand  Tronc  de  chemin  de  fer  jusqu'à  North-Bay 560 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  de  North-Bay  à  Van- 
couver.       2,542 

Total 3,102 

De  Québec  à  Vancouver. 

1.  Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Vancouver.  .     3,052 

2.  Grand  Tronc  de  chemin  de  fer  jusqu'à  Montréal 172 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  de  Montréal  à  Van- 
couver      2,906 

Total 3,078 

3.  Grand  Tronc  de  chemin  de  fer  jusqu'à  North-Bay 732 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  de  North-Bay  à  Van- 
couver       2,542 

Total 3,274 

Ce  chemin  de  fer  a  été  ouvert  à  la  circulation  d'une  extrémité  à  l'autre  le  28  juin 

1886. 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

« 

Le  chemin  de  fer  Intercolonial  passe  par  six  ports  de  l'océan  Atlantique,  savoir  : 
les  ports  de  la  Pointe-du-Chêne,  de  Pictou,  d'Halifax,  de  Saint- Jean,  de  Sydney  et  de 
Sydney-Nord.  Il  passe  également  aux  ports  de  Québec  et  de  Montréal,  sur  le  fleuve 
Saint-Laurent. 

La  longueur  totale  du  chemin  en  exploitation  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin 
,  1901  était  de  1,301  milles,  et  pour  les  embranchements  affectés  au  transport  des  mar- 
chandises 27  milles,  ce  qui  représente  en  tout  1,328  milles. 
Voici  quelles  sont  les  distances  de  la  ligne  : — 

Milles. 

D'Halifax  à  Montréal,  par  Lévis 837 

De  Saint-Jean  à  Montréal,  par  Lévis 740 

De  Sydney  à  Montréal,  par  Lévis 990 

De  Sydney-Nord  à  Montréal,  par  Lévis 983 

Les  marchandises  sont  transportées  directement  par  Saint-Henri  à  Montréal,  ce 
qui  réduira  <'<•  <i  milles  chacune  des  distances  qui  précèdent. 
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EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Ce  chemin  a  32  milles  de  long.  Il  s'étend  de  la  jonction  Windsor,  sur  l'Interco- 
lonial,  à  Windsor. 

CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

LONGUEUR  DE  LA  LIGNE.   ' 

De  Souris  à  Tignish 168 

De  Mount-Stewart  à  Georgetown 24 

De  Charlottetown  à  Royalty- Junction 5 

D'Emerald-Junction  au  Cap-Traverse 13 

D'Alberton  au  quai  de  Cascumpec 1 

211 

Le  raccordement  entre  le  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  et  l'Interco- 
lonial  se  fait  en  été  par  bateau  à  vapeur  entre  Summerside  et  la  Pointe-du-Chêne,  entre 
Charlottetown  et  Pictou,  et  entre  Georgetown  et  Pictou,  et  en  hiver  par  des  vapeurs 
construits  ad  hoc,  entre  Georgetown  et  Pictou,  et  entre  Charlottetown  et  Pictou  ;  il  y  a 
aussi  un  service  de  chaloupes  à  patins  qui  établit  communication  avec  le  Cap-Traverse. 
Ces  chaloupes  traversent  le  détroit  et  prennent  terre  au  Cap-Tourmentin,  sur  la  terre 
ferme,  à  une  distance  d'à  peu  près  neuf  milles.  Ici,  au  moyen  de  la  ligne  du  Nouveau- 
Brunswick  et  du  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  soit  un  parcours  d'environ 
40  milles,  la  correspondance  se  fait  avec  l'Intercolonial  à  Sackville.  Ce  service  de 
chaloupes  à  patins  est  fait  par  le  ministère  de  la  Marine. 


CANAUX. 

Les  canaux  canadiens  sous  le  contrôle  de  l'Etat  et  qui  se  rattachent  aux  lacs  et 
rivières  navigables  sont  les  suivants  : — 

Premièrement. — Ligne  directe  de  Montréal  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  navigation  d'an 

tirant  d'eau  minimum  de  lJf  pieds. 

1.  Canal  Lachine 8£ 

Lac  Saint-Louis  et  neuve  Saint-Laurent 16 

2.  Canal  Soulanges 14 

Lac  Saint-François  et  fleuve  Saint-Laurent..- 33 

3.  Canal  Cornwall 11 

Fleuve  Saint-Laurent 5 

4.  Canal  de  la  Pointe  Farran 1 

Fleuve  Saint-Laurent.  .   . 10 

5.  Canal  du  Rapide  Plat 3| 

Fleuve  Saint-Laurent 4 

6.  Canal  des  Galops 7£ 

Fleuve  Saint-Laurent  et  lac  Ontario 236 
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Milles. 

7.  Canal  Welland 26f 

*Lac  Erié,  rivière  Détroit,  lac  Saint-Clair,  lac  Huron,  etc.        580 

8.  Canal  du  Saut-Sainte-Marie.  . 1;{ 

Du  lac  Supérieur  à  Port- Arthur 266 

Total 1,223* 

A  Duluth 1,357 

Chicago •  •  ■     1,286 


Deuxièmement. — D'Ottawa  au  lac  Ghamplain. 
1.  Canaux  de  Grenville,  2,  Carillon,  3,  Sainte-Anne,  4,  Chambly,  5,  et  Saint-Ours. 

Troisièmement. — D'Ottawa  à  Kingston  et  Perth. 
1.  Canal  Eideau. 

Quatrièmement. — Du  lac  Ontario  à  Trenton,  au  lac  Huron,  à  l'embouchure  de  la 

rivière  Severn. 

1.  Canal  de  la  Trent  (non  terminé). 

Cinquièmement — De  l'océan  aux  lacs  Bras-d'Or. 
1.  Canal  de  Saint-Pierre. 

LE  SAINT-LAURENT  ET  LES  LACS. 

Le  fleuve  Saint-Laurent,  avec  le  réseau  de  canaux  établis  sur  son  cours  en  amont 
de  Montréal,  et  les  lacs  Ontario,  Erié,  Saint-Clair,  Huron  et  Supérieur,  ainsi  que  les 
canaux  qui  les  relient,  forment  un  service  de  navigation  qui  s'étend  du  détroit  de  Belle- 
Isle  à  Port- Arthur,  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  sur  une  distance  de  2,200  milles  terres- 
tres. La  distance  jusqu'à  Duluth  est  de  2,343  milles.  La  distance  jusqu'à  Chicago 
est  de  2,272  milles. 

Du  détroit  de  Belle-Isle,  à  l'embochure  du  Saint-Laurent,  à  Montréal,  la  distance 
est  de  986  milles.  De  Québec  à  Montréal  la  distance  est  de  160  milles.  En  raison  du 
peu  de  profondeur  des  eaux  sur  une  certaine  étendue  du  fleuve  entre  ces  deux  endroits, 
particulièrement  au  lac  Saint-Pierre,  les  vaisseaux  qui  tiraient  plus  de  dix  à  douze 
pieds  d'eau  étaient  autrefois  dans  l'impossibilité  de  passer  durant  la  majeure  partie  de 
la  navigation.  En  1826,  la  question  du  creusage  du  chenal  fut  définitivement  arrêtée, 
mais  ce  ne  fut  qu'en  1844  que  les  travaux  de  dragage  commencèrent.  Cette  année-là 
on  commença  à  creuser  un  nouveau  chenal  droit,  mais  le  projet  fut  abandonné  en  1847. 
En  1851  on  commença  le  creusage  du  chenal  actuel.  A  cette  époque  la  profondeur  du 
chenal  à  eau  basse  était  de  10  pieds  6  pouces.  En  1869  cette  profondeur  était  portée  à 
20  pieds,  à  25  pieds  en  1882,  et  à  l'expiration  de  1888  on  atteignait  une  profondeur  de 
27*  pieds  à  eau  basse,  sur  une  distance  de  108  milles  à  partir  de  Montréal,  jusqu'à  un 
point  où  la  marée  commence  à  se  faire  sentir.     Ces  travaux  se  continuent  aux  frais 
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du  gouvernement  du  Canada,  qui  en  1888,  sous  l'empire  de  l'acte  51  Vie,  chap.  5,  de 
la  même  année,  prit  à  sa  charge  la  dette  contractée  pour  cet  objet.  Le  chenal  a  une 
largeur  minima  de  300  pieds,  qui  se  porte  à  550  dans  les  courbes.  Le  chenal  est  indiqué 
par  des  feux  et  des  bouées. 

La  navigation,  fermée  par  la  glace  en  hiver,  s'ouvre  vers  la  fin  d'avril. 

Grâce  à  ces  travaux,  Montréal  a  été  mis  à  la  tête  de  la  navigation  océanique,  et  ici 
commence  le  réseau  des  canaux  du  Saint-Laurent,  grâce  auxquels  on  évite  les  divers 
rapides  obstruant  le  chenal  en  amont  et  qui  donnent  accès,  par  le  canal  Welland,  les 
grands  lacs  et  le  canal  du  Saut-Saint-Marie,  à  la  tête  du  lac  Supérieur. 

La  différence  de  niveau  entre  le  lac  Supérieur  et  l'endroit  du  Saint-Laurent  près  de 
Trois-Rivières  où  la  marée  cesse  de  se  faire  sentir,  est  d'environ  600  pieds. 

Les  canaux  canadiens  construits  entre  Montréal  et  le  lac  Supérieur  sont  ceux  de 
Lachine,  Soulanges,  Cornwall,  de  la  Pointe  Farran,  du  Rapide  Plat,  des  Galops,  Mur- 
ray,  de  Welland  et  du  Saut-Sainte-Marie.  Leur  longueur  collective  est  de  73  milles  ; 
la  chute  totale  directement  évitée  par  les  écluses  est  de  551  pieds,  et  le  nombre  d'écluses 
qu'un  vaisseau  aurait  à  passer  de  Montréal,  tête  de  la  navigation  océanique,  à  la  tête 
du  lac  Supérieur,  est  de  48.  Le  canal  de  Soulanges  remplace  le  canal  de  Beauharnois, 
ce  dernier  ne  devant  plus  servir  à  la  navigation. 

La  communication  entre  les  lacs  Huron  et  Supérieur  se  fait  au  moyen  du  canal 
canadien  du  Saut-Sainte-Marie,  ainsi  par  le  canal  des  chutes  de  Sainte-Marie,  situé 
sur  le  côté  américain  de  la  rivière  Sainte-Marie.  Ces  deux  canaux  sont  libres  quant 
aux  péages. 

Il  importe  de  remarquer  que  l'agrandissement  des  canaux  sur  la  route  principale 
entre  Montréal  et  le  lac  Erié  comprend  les  écluses,  dont  voici  les  dimensions  minima  : 
longueur  270  pieds,  largeur  45  pieds,  profondeur  d'eau  sur  les  seuils  14  pieds.  La 
longueur  des  vaisseaux  qui  pourront  passer  est  restreinte  à  255  pieds.  A  la  Pointe 
Farran,  dans  le  canal  du  même  nom,  l'écluse  a  une  longueur  de  800  pieds.  Une  écluse 
semblable  est  construite  à  Iroquois,  dans  le  canal  des  Galops,  ce  qui  permet  de  faire 
passer  toute  une  touée  à  la  fois. 

CANAL  LACHINE. 

Longueur  du  canal 8£  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 5 

Dimensions  des  écluses 270  pieds  par  45  pieds. 

Chute  totale  des  écluses 45  " 

Hauteur  de  l'eau  f à  2  écluses 18  " 

sur  les  seuils  [à  3  écluses 14  " 

Largeur  moyenne  du  canal  neuf 150  " 

Les  anciennes  écluses  d'ascension,  de  200  pieds  x  45  pieds,  peuvent  aussi  s'utiliser 
à  9  pieds  d'eau  sur  les  buses. 

Le  canal  consiste  aujourd'hui  en  un  chenal  avec  deux  séries  d'écluses,  les  vieilles 
et  les  grandes.    Il  y  a  deux  entrées  à  chaque  extrémité. 

Ce  canal  s'étend  depuis  la  ville  de  Montréal  jusqu'au  village  de  Lachine,  et  permet 
d'éviter  les  rapides  Saint-Louis,  première  série  de  rapides  qui  empêchent  de  remonter 
le  Saint-Laurent.    Ils  sont  à  une  distance  de  986  milles  du  détroit  de  Belle-Isle. 
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CANAL  DE  SOULANGES. 

LbngUMxr  du  canal 14  milles  statutaires. 

Nombre   d\=du<?es     d'ascension 4 

de  prise  d'eau 1 

Dimension  des  écluses 280  pieds  x  45  pieds. 

Chute  totale  dés  écluses 84 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 15 

Largeur  du  canal  au  fond 100 

Largeur  du  canal  à  la  surface 164 

Nombre  de  lumières  à  arc 219  de  2,000  bougies  chacune. 

Le  canal  s'étend  depuis  la  Pointe  des  Cascades  jusqu'à  Coteau-Landing,  évitant 
les  rapides  des  Cascades,  des  Cèdres  et  du  Coteau. 

La  distance  de  la  fête  du  canal  Lachine  au  pied  du  canal  de  Soulanges  est  de  16 
milles. 

CANAL  DE  CORNWALL. 

Longueur  du  canal «...     11  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 6 

Dimensions  des  écluses • 270  pieds  x  45  pieds. 

Chute  totale  des  écluses 48       " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14       " 

Largeur  du  canal  au  fond 100       " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 164       " 

Les  vielles  écluses  d'ascension,  de  200  x  45,  peuvent  aussi  s'utiliser  à  9  pieds  d'eau 
sur  les  buses. 

Depuis  la  tête  du  canal  de  Soulanges  jusqu'au  pied  du  canal  de  Cornwall  il  y  a  un 
intervalle  de  32|  milles  sur  le  lac  Saint-François,  qu'on  est  à  rendre  navigable  pour  les 
vaisseaux  tirant  14  pieds  d'eau. 

Le  canal  de  Cornwall  se  continue  au  delà  du  Long-Saut,  depuis  la  ville  de  Corn- 
wall jusqu'à  Dickenson's-Landing. 

CANAUX  DE  WILLIAMSBURG. 

Les  canaux  de  la  Pointe  Farran,  du  Rapide  Plat  et  des  Galops  sont  connus  sous  la 
désignation  collective  de  canaux  de  Williamsburg. 

CANAL   DE    LA    POINTE    FARRAN. 

Longueur  du  canal 1  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Nouvelle  écluse 800  x  45  pieds. 

Ancienne  écluse 200  x  45       " 

Chute  totale  des  écluses 3£  pieds. 

Hauteur  de   l'eau    sur  le  seuil  de  la  nouvelle 

écluse • 14       " 

Hauteur  sur  le  seuil  de  l'ancienne  écluse.  ...       9       " 

Largeur  du  canal  au  f ond . 90       " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 154       " 


i  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  9 

DOC.    DE   LA  SESSION    No  20 

De  la  tête  du  canal  de  Cornwall  au  pied  du  canal  de  la  Pointe-Farran  la  distance 
par  le  fleuve  Saint-Laurent  est  de  5  milles.  Ce  dernier  canal  permet  aux  navires  qui 
remontent  le  fleuve  d'éviter  le  rapide  de  la  Pointe-Farran  et  de  passer  toute  la  touée  à 
la  fois.     Les  vaisseaux  qui  descendent  peuvent  suivre  le  rapide  en  toute  sûreté. 

CANAL    DU    RAPIDE    PLAT. 

Longueur  du  canal 3§  milles. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimensions  des  écluses 270  x  45  pieds. 

Chute  totale  des  écluses 11-J  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14         " 

Largeur  du  canal  au  fond 80         " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 152         " 

On  peut  aussi  se  servir  de  la  vieille  écluse  de  200  x  45  pieds,  à  9  pieds  d'ea»  sur 
les  buses. 

De  la  tête  du  canal  de  la  Pointe  Farran  au  pied  du  canal  du  Rapide  Plat,  le 
Saint-Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  10J  milles.  Ce  canal  a  été  construit 
afin  de  permettre  aux  vaisseaux  d'éviter  les  rapides  en  montant.  Ceux  qui  descendent 
sautent  les  rapides  sans  danger. 

CANAL    DES    GALOPS. 

Longueur  du  canal 7 J  milles. 

Nombre  d'écluses 3 

Dimensions  des  écluses  (  dont  une  est  une  écluse  \  2 — 270  x  45  pieds. 

"  (     de  prise  d'eau /  1—800  x  45       " 

Chute  totale  des  écluses 15|  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14         " 

Largeur  du  canal  au  fond 80         " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 144         " 

De  la  tête  du  canal  du  Rapide-Plat  à  Iroquois,  au  pied  du  canal  des  Galops,  le 
Saint-Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  4J  milles.  Ce  canal  permet  aux  navires 
d'éviter  les  rapides  de  la  Pointe  aux  Iroquois,  de  la  Pointe  Cardinal  et  des  Galops.- 


CANAL  MURRAY. 

Longueur  entre  les  extrémités  des  jetées  de  l'est 

et  de  l'ouest 5|  milles. 

Largeur  au  fond 80     pieds. 

Largeur  à  la  surface  de  l'eau 120 

Profondeur  à  compter  du  plus  bas  niveau  du  lac     11 

Pas  d'écluses. 

Ce  canal  traverse  l'isthme  de  Murray  et  relie,  vers  l'ouest,  la  tête  de  la  baie  de 
Quinte  et  du  lac  Ontario,  ce  qui  permet  aux  navires  d'éviter  la  navigation  en  plein  lac. 
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CANAL  WELLAND. 

LIGNE    PRINCIPALE    DE    P0RT-DALH0USIE,    LAC    ONTARIO,    À   PORT-COLBORNE,    LAC    ERIÉ. 

.  ,.       •  Ligne  agrandie 

Ancienne  ligne,  ^  nouvelle. 

Longeur  du  canal 27i  mille.  26f  milles. 

Portes  auxiliaires  (autrefois  3)  2 

XT      ,       ,,,  ,         ï  d'ascension  .26  25 

iNombred  écluses  \  -,        .      ,,       -,  -, 

J  de  prise d  eau  1  1 

\  1  écluse  200  x  45  ] 

Dirions i  1  (de  partage)  230  x  45  270piedssur^pied* 

|  24  écluses  150  x  45  J 

Chute  totale  des  écluses 326J  pieds  326  j  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils.10^       n  14        n 

BRANCHES    DE    LA    RIVIERE    WELLAND. 

Longueur    du    canal. — De   la   tranchée   de  Port- 

Robînson  à  la  rivière 

Welland 2,622  pieds. 

"  "         Du  canal,  à  Welland,  à  la 

rivière,  par  l'écluse  à 

l'aqueduc 300    *" 

"  "         De  la  tranchée  de  Chip- 

pawa  à  la  riviè  re 

Niagara 1,020       " 

Nombre    d'écluses. — Une    à    l'aqueduc    et    une    à 

Port-Robinson 2 

Dimensions  des  écluses 150  x  26£  pieds. 

Chute  totale  depuis  le  canal,  à  Welland,  jusqu'à 

la  rivière  Welland 10  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9       "       10  pouces^ 

RIGOLE    D'ALIMENTATION    DE    LA   GRANDE-RIVIERE. 

Longueur  du  canal 21     milles. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimensions  des  écluses ]      J  ^  1^  X  25è  PledSv 

)      1  de  200x45       " 

Chute  totale  des  écluses 7  à  8  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9  pieds. 

BRANCHE    DE    PORT-MAITLAND. 

Longueur  du  canal If  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  des  écluses 185  x  45  pieds. 

Chute  totale  de  l'écluse 71  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 11        " 

t 
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Le  canal  Welland  a  deux  entrées  sur  le  lac  Ontario  à  Port-Dalhousie,  une  pour 
l'ancien  canal  et  l'autre  pour  le  nouveau. 

De  Port-Dalhousie  à  Allanburgh,  llf  milles,  il  y  a  deux  lignes  distinctes,  l'an- 
cienne et  la  nouvelle. 

D'Allanburgh  à  Port-Colborne,  distance  de  15  milles,  le  canal  n'a  qu'une  seule 
voie,  l'ancien  canal  ayant  été  agrandi. 

Depuis  la  tête  du  canal  Welland,  sur  une  distance  d'environ  580  milles,  la  naviga- 
tion se  fait  en  eau  profonde  à  travers  le  lac  Erié,  la  rivière  Détroit,  le  lac  Saint-Clair, 
la  rivière  Saint-Clair,  le  lac  Huron  et  la  rivière  Sainte-Marie  jusqu'au  canal  du  Saut. 
A  partir  du  Saut  jusqu'à  Port-Arthur  la  distance  par  le  lac  Supérieur  est  de  226 
milles,4,  et  jusqu'à  Duluth  de  400  milles. 

CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE. 

Longueur  du  canal,  entre  les  extrémités   des 

jetées  à  l'entrée 5,967  pieds. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  de  l'écluse. 900  x  60  pieds. 

Hauteur  de  1  eau    sur  les  seuils  (  au  plus  bas 

niveau  de  l'eau) 20  pieds  et  3  pouces. 

Chute  totale 18       " 

Largeur  du  canal  au  fond 141       "         8  pouces. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 150       " 

Ce  canal  a  été  construit  à  travers  l'île  Sainte-Marie,  sur  le  côté  nord  des  rapides  de 
la  rivière  Sainte-Marie,  et  par  cette  dernière  réunit  les  lacs  Huron  et  Supérieur  sur  le 
territoire  canadien.  '  Comme  il  a  été  constaté  que  la  pile  en  maçonnerie  du  pont  du 
Pacifique  sur  le  canal,  pile  construite  dans  le  chenal  du  canal,  était  un  obstacle  à  la 
navigation,  on  l'a  enlevée,  et  le  pont  tournant  couvre  maintenant  la  largeur  entière  du 
chenal  ou  le  prisme  du  canal. 

MONTREAL,  OTTAWA  ET  KINGSTON. 

Cette  ligne  de  navigation  s'étend  du  port  de  Montréal  au  port  de  Kingston,  en 
passant  par  le  canal  Lachine,  ainsi  que  par  la  région  navigable  en  bas  de  la  rivière 
Ottawa  et  les  canaux  de  l'Ottawa  ;  et  de  là  par  la  rivière  et  le  canal  Rideau  jusqu'à 
Kingston,  sur  le  lac  Ontario,  soit  une  distance  totale  de  245f  milles. 

Après  avoir  quitté  le  canal  de  Lachine,  voici  quels  sont  les  ouvrages  qui  ont  été 
exécutés  pour 'éviter  les  obstacles  qui  s'offrent  à  la  navigation. 

L'écluse  de  Sainte-Anne,  , 

Le  canal  de  Carillon, 
Le  canal  de  Grenville, 
Le  canal  Rideau. 

La  différence  du  niveau  (non  compris  celui  du  canal  Lachine)  est  de  509  pieds 
(345  pieds  d'ascension  et  164  de  chute),  et  le  nombre  des  écluses  est  de  55. 
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Le  tableau  suivant  indique  les  distances  intermédiaires  du  port  de  Montréal  : — 


Sections  de  navigation. 


Canal  Lachine 

Canal  Lachine  à  l'écluse  Sainte- Anne 

Ecluse  Sainte- Anne  et  jetées 

De  l'écluse  Sainte- Anne  au  canal  Carillon 

Canal  Carillon   

Du  canal  Carillon  au  canal  Gren ville 

Canal  Grenville 

Du  canal  Grenville  à  l'entrée  de  navigation  du  canal  Rideau 
Navigation  du  Rideau,  aboutissant  à  Kingston 


Distances 
intermé- 
diaires. 


Milles 


Distances 

totales 

de  Montréal. 


Milles. 


15 

23 

h 

23 

27 

50 

3 

4. 

51 

61 

57 

| 

63 

56 

119 

126i 

245 

ECLUSE  DE  SAINTE-ANNE. 

Ancienne  Nouvelle 

écluse.  écluse. 

Longueur  du  canal J  mille.  J  mille. 

Nombre  d'écluses 1  1 

Dimensions  de  l'écluse 190x45  pieds.  200x45  pieds. 

Chute  totale ' 3  pieds.  3  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils ....  6       "  9       " 

Cette  écluse,  avec  jetées  de  direction  en  amont  et  en  aval,  permet  d'éviter  les 
rapides  de  Sainte- Anne  entre  l'île  Perrot  et  la  tête  de  l'île  de  Montréal,  à  la  décharge 
de  cette  partie  de  la  rivière  Ottawa  qui  forme  le  lac  des  Deux-Montagnes,  à  23^  milles 
du  port  de  Montréal. 


CANAL  DE  CAEILLON. 

Longueur  du  canal f  mille. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimensions  des  écluses 200  x  45  pieds. 

Chute  totale 16  " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9  " 

Largeur  du  canal  au  fond '  100  " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 110  " 

Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides  de  Carillon. 

De  l'écluse  de  Sainte- Anne  au  pied  du  canal  de  Carillon  il  y  a  un  intervalle  navi- 
gable «le  27  milles  par  le  lac  des  Deux-Montagnes  et  la  rivière  Ottawa. 

Par  La  construction  du  barrage  de  Carillon,  sur  la  rivière  Ottawa,  on  a  élevé  l'eau 
<1<-  !•  pied-,,  ce  qui  rend  la  rivière  navigable  en  amont. 
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CANAL  DE  GRENVILLE. 

Longueur  du  canal 5|  milles. 

Nombre  d'écluses 5         " 

Dimensions  des  écluses 200  x  45  pieds. 

Chute  totale 43§  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9         " 

Largeur  du  canal  au  fond 40  à  50  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de 50  à  80       " 

Ce  canal,  qui  permet  d'éviter  les  rapides  du  Long-Saut,  est  à  environ  56  milles  en 
aval  de  la  cité  d'Ottawa  ;  jusque-là.  la  navigation  sur  la  rivière  Ottawa  ne  rencontre 
aucun  obstacle. 

NAVIGATION  SUR  LE  RIDEAU. 

La  navigation  du  Rideau  relie  la  rivière  Ottawa,  à  Ottawa,  avec  l'extrémité  est  du 
lac  Ontario,  à  Kingston. 

Longueur  navigable 126J  milles. 

at      u      j>'  i  mw  <   v       4.  (      35  d'ascension. 

Nombre  d  écluses  d  Ottawa  a  Kingston -       -,  ,    ,      , 

°  l      1-1  de  chute. 

™    /   i    .   i        NC1      i     f      28*24  d'ascension  etl  ,  , 

Chute  totale.  .44 bï,  pas.         ,  r. ,  ^   ,      ,  a  eau  haute. 

-  l        \      164    de  chute.  j 

Dimensions  des  écluses 134  x  33  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils,  5  pieds.      Profon- 


deur navigable  sur  les  différents  biefs 4| 

r  i  i        £     j  I  60  pieds  dans  la  terre. 

Largeur  du  canal  au  rond -  .  x  , 

\  o4  ii  le  roc. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 80  n  la  terre. 


CANAL    DE    PERTH. 

Longueur  du  canal 6  milles. 

Nombre   d'écluses 2 

Dimensions  des  écluses 134  x  32  pieds. 

Chute  totale 26     pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 5  pieds  6  pouces. 

Longueur   du   barrage 200  pieds. 

Largeur   du   canal   au   fond 40  pieds. 

40  pieds  dans  le  roc. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 60  pieds  dans  l'argile. 

Ce  bras  du  canal  Rideau  établit  une  communication  entre  la  baie  de  Beveridge, 
sur  le  lac  Rideau,  et  la  ville  de  Perth. 

Le  point  culminant  de  la  ligne  se  trouve  au  lac  Rideau  en  haut,  mais  plusieurs  des 
biefs  de  descente  sont  alimentés  par  des  eaux  qu'on  a  amenées.  Ci-suit  l'indication 
des  sources  d'alimentation  :— 

A  partir  du  point  culminant,  la  route  pour  Ottawa  pa'sse  par  la  rivière  Rideau,  et 
pour  Kingston  par  la  rivière  Cataraqoui.  L'eau  nécessaire  à  l'alimentation  du  canal 
provient  des  bassins  de  réserve  dont  la  description  est  détaillée  plus  bas. 


14  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  \ 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 
On  peut  les  diviser  en  trois  catégories  : — 

1.  Le  bief  culminant  est  alimenté  par  le  lac  Wolfe. 

2.  Les  biefs  de  descente  de  l'est  pour  Ottawa  sont  alimentés  par  la  rivière  Tay  et 
ses  tributaires,  rivière  qui  se  jette  dans  le  lac  Rideau. 

3.  Les  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  pour  Kingston,  sont  alimentés  par  le  lac  à 
la  Vase  et  ses  tributaires,  autrefois  appelé  lac  du-  Diable,  qui  se  jette  dans  le  lac 
Opénacon. 

Le  lac  Opénacon  reçoit  les  eaux  du  lac  au  Chevreuil  et  du  Rocher. 

Toutes  ces  eaux  des  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  grossies  par  celles  du  lac 
Loughboro',  se  jettent  dans  le  lac  aux  Atocas,  et  forment,  à  leur  issue  de  Round-Tail, 
la  rivière  Cataraqoui.  Grâces  aux  digues  établies  sur  divers  points,  on  a  rendu  cette 
rivière  navigable  jusqu'à  Kingston. 

RIVIERE  RICHELIEU  ET  LAC  CHAMPLAIN. 

Cette  ligne  de  narigation  commence  à  Sorel,  au  confluent  du  Saint-Laurent  et  de 
la  rivière  Richelieu,  à  46  milles  en  aval  de  Mo-ntréal  ;  elle  suit  la  rivière  Richelieu,  et 
par  l'écluse  de  Saint-Ours  arrive  au  bassin  de  Chambly,  où  elle  entre  d»»s-  le  canal  de 
Chambly  jusqu'à  Saint-Jean,  pour  suivre  ensuite  la  rivière  Richelieu  jusqu'au  lac 
Champlain.    La  longueur  de  Sorel  à  la  frontière  est  de  81  milles. 

A  Whitehall,  l'extrémité  sud  du  lac  Champlain,  la  ligne  pénètre  dans  le  canal 
Champlain  et  se  relie  à  la  rivière  Hudson,  par  laquelle  on  atteint  directement  la  ville 
de  New- York.     De  la  frontière  à  New- York  la  distance  est  de  330  milles. 

Le  tableau  qui  suit  donne  les  distances  de  Sorel  à  New- York  : — 


Section  de  navigation. 


De  Sorel  à  L'écluse  Saint-Ours 

De  l'écluse  Saint-Ours  au  canal  Chambly 

Canal  Chambly 

Du  canal  Chambly  à  la  frontière   , 

I  )»•  la  frontière  au  canal  Champlain 

Du  canal  Champlain  à  la  jonction  du  canal  Erié. 

De  la  jonction  du  canal  Erié  à  Albany 

D'Albany  à  New- York / 


Distances 
intermé- 
diaires. 

Distances 
totales. 

Milles. 

Milles. 

14 

14 

32 

46 

12 

58 

23 

81 

111 

192 

66 

258 

7 

265 

14G 

411 

ECLUSE  ET  BARRAGE  DE  SAINT-OURS. 

Longueur i  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  de  L'écluse 200x45  pieds. 

Chute  totale 5       " 

Hauteur  de  L'eau  sur  les  seuils 7  pieds  à  eau  basse. 

Longueur  du  barrage  dans  le  chenal  de  l'est.  300  pieds. 

l'ouest  690       " 
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A  Saint-Ours,  situé  à  14  milles  de  Sorel,  le  Richelieu  est  divisé  en  deux  chenaux 
par  une  petite  île-     L'écluse  de  Saint-Ours  est  située  sur  le  chenal  de  l'est. 

La  profondeur  du  Richelieu  entre  l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  bassin  de  Chambly 
est  de  7  pieds,  et  la  distance  est  de  32  milles. 

CANAL  DE  CHAMBLY. 

Longueur  du  canal 12  milles. 

Nombre  d'écluses 9       " 

Dimension  des  écluses  : — 

Ecluse  de  prise  d'eau  n°  1  à  Saint- Jean 122  pieds] 

"       d'ascension  2 124     "      |   de  22*  à  24 


3,  4,  5,  6 118     "    if  pieds  de  large. 


"               "            7,  8,  9,  écluses  accolées.  .  125 

Ascension  totale  par  les  écluses 74  " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 7  " 

Largeur  du  canal  au  fond 36  " 

"                "     à  la  surface  de  l'eau 60  " 

Le  canal  de  Chambly  fait  suite  aux  32  milles  où  la  navigation  est  libre  entre 
l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  bassin  de  Chambly.  Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides 
entre  Saint-Jean  et  Chambly. 

CANAL  DE  LA  TRENT. 

Le  terme  "  Canal  de  la  Trent  "  s'applique  à  une  série  de  nappes  d'eau  qui  lie 
forment  pas,  cependant,  une  ligne  suivie  de  navigation,  et  qui  actuellement  ne  peuvent 
être  utilisés  que  pour  le  trafic  local.  Grâces  à  divers  travaux,  on  a  donné  plus  d'am- 
pleur à  cette  ligne  locale  qui,  au  moyen  d'autres  ouvrages  en  cours  et  en  projet,  de- 
viendra une  ligne  directe  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  Huron. 

C'est  une  chaîne  de  lacs  et  de  rivières  s'étendant  depuis  Trenton,  à  l'embouchure 
de  la  Trent,  sur  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  jusqu'au  lac  Hurom 

Il  y  a  plusieurs  années,  il  a  été  projeté  d'utiliser  ces  eaux  pour  en  faire  une  voie  de 
communication  entre  les  lacs  Huron  et  Ontario. 

Voici  le  projet  tel  que  primitivement  conçu  et  tel  que  modifié  : — 

Par  la  rivière  Trent,  le  lac  du  Riz,  la  rivière  Otonabi  et  les  lacs  Clair,  Pierreux, 
Lovesick,  du  Daim,  Buckhorn,  Chemong,  aux  Pigeons,  à  l'Esturgeon  et  Cameron  jus- 
qu'au lac  du  Baume,  point  de  partage  des  eaux,  situé  à  environ  165  milles  de  Trenton  ; 
du  lac  du  Baume  par  un  canal  et  par  la  rivière  Talbot  jusqu'au  lac  Simcoe  ;  de  là 
par  la  rivière  Severn  jusqu'à  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron  ;  la  distance  totale  étant 
d'enivron  200  milles,  dont  il  n'y  aura  que  15  ou  20  de  réellement  canalisas. 

L'exécution  entière  de  ce  projet  commencée  en  1837  par  le  gouvernement  impérial 
fut  subséquemment  remise  à  une  époque  ultérieure.  Cependant,  par  certaines  construc- 
tions désignées  plus  bas,  parties  de  ces  eaux  ont  été  rendues  navigables  et  tout  le  projet 
est  à  s'exécuter.  Un  bras  du  cours  d'eau  principal,  lequel  se  dirige  vers  le  sud  à  partir 
du  lac  à  l'Esturgeon,  offre  une  communication  avec  la  ville  de  Lindsay,  et  par  le  lac 
Scugog  jusqu'à  Port-Perry,  distance  de  190  milles  de  Trenton. 
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Le  tableau  suivant  donne  les  longueurs  des  étendues  navigables  et  de  celles  qui  ne 

le  sont  pas. 

Navigables,  innavigables. 

Milles.  Milles. 
De  Trenton,  baie  de  Quinte,  aux  rapides  des  Neuf- 
Milles 9 

Des  rapides  des  Neufs-Milles  à  Percy-Landing.  .   .  .     19 J 

De  Percy-Landing  au  barrage  des  chutes  de  Heely.  14$ 

Du  barrage  des  chutes  de  Heeley  à  Peterboro' 51| 

De  Peterboro'  à  Lakefield 9 

De  Lakefield  à  un  peint  au  delà  du  lac  du  Baume.  .      61 


132i  32$ 

Distance  totale,  de  la  baie  de  Quinte  à  un  point 

au  delà  du  lac  du  Baume 165 

De  la  Pointe  à  l'Esturgeon,  sur  le  lac  à  l'Esturgeon, 

à  48|  milles  de  Lakefield,  la  branche  passe  la 

ville   de   Linclsay   à   Port-Perry,    à   la   tête   du 

Scugog 27 

Les  constructions  grâces  auxquelles  la  navigation  de  la  Trent  a  été  améliorée,  sont 
les  suivantes  :  canaux  avec  écluses  et  ponts  à  la  Pointe  de  Young,  aux  rapides  Bur- 
leigh,  Lovesick,  au  rapides  Buckhorn,  Bobcaygeon,  aux  chutes  Fénelon  et  Rosedale, 
ainsi  que  des  barrages  à  Lakefield  et  à  la  Pointe  de  Young,  aux  chutes  Burleigh,  Love- 
sick, Buckhorn,  Bobcaygeon  et  aux  chutes  Fénelon.  Ces  constructions  ouvrent  une  voie 
de  communication  entre  Lakefield,  à  9$  milles  de  Peterboro',  et  le  lac  du  Baume,  tête 
du  réseau,  soit  un  parcours  d'environ  160  milles  de  navigation  directe  et  latérale. 

A  Lakefield,  9$  milles  de  Peterboro',  le  barrage  qui  se  trouve  à  la  tête  du  rapide 
des  Neuf-Milles  de  la  rivière  Otonabi  maintient  la  navigation  depuis  le  lac  Katchi- 
wannoe  jusqu'à  la  Pointe  de  Young  en  montant. 

A  la  Pointe  de  Young,  à  5  milles  de  Lakefield,  le  barrage  entre  le  lac  Katchiwannoe 
et  le  lac  Clair  règle  le  niveau  de  l'eau  des  lacs  Clair  et  Pierreux,  jusqu'au  pied  du  canal 
de  Burleigh.  Il  est  bon  de  faire  remarquer  que  cette  écluse  est  sous  le  contrôle  du 
gouvernement  provincial. 

Aux  rapides  de  Burleigh,  à  10  milles  de  la  Pointe  de  Young,  un  canal  d'environ  2£ 
milles  permet  d'éviter  les  rapides  de  Burleigh  et  de  Lovesick  et  relie  le  lac  Pierreux  à 
la  baie  du  Daim  (Deer). 

Aux  rapides  de  Buckhorn,  à  7  milles  des  rapides  de  Burleigh,  il  y  a  un  canal 
d'environ  un  quart  de  mille  de  long. 

A  Bobcaygeon,  à  L5f  milles  des  rapides  de  Buckhorn,  un  barrage  de  553  pieds  de 
long  règle  le  niveau  de  l'eau  jusqu'aux  chutes  de  Eénelon. 

Aux  chutes  de  Fénelon,  à  L5  milles  de  Bobcaygeon,  un  canal  d'environ  un  tiers  de 
mille  de  long  relie  le  Lac  à  l'Esturgeon  an  lac  Cameron. 
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Ci-suit  une  liste  des  écluses  avec  leurs  dimensions  : — 

1  écluse  à  Rosedale  (entretenue  par  le  gouvernement  d'Ontario)  100'  x  30'  x  4'  x 

4'  6"  à  6'  6"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 

2  écluses  à  Fénelon 134'  x  33'  x  5'  0"  à  7'  6"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 

1  écluse  à  Lindsay   ....  "  5'  0"  à  T  0" 


Bobcaygeon 
Buckhorn . 
Lovesick.    . 
Burleigh .    . 


5'  8"  à  T  6" 

5'  0"  à  9'  0" 

5'  0"  à  9'  4" 

6'  0"  à  8'  0" 
la  Pointe  Young   (construction  du  gouvernement  provincial)   134' x  33' 

x  5'  0"  à  14'  0"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 
Peterborough.  .     134'  x  33'  x  5'  0"  à  10'  0"  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 
Hastings..    .    .  "  T  0"  à  10'  6" 

Chisholms.    .    .  "  5'0"à    8' 6" 


13 


CANAL  SAINTrPIEKEtE,  CAP-BRETON. 

Longueur  du  canal Environ  2,400  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau  55  pieds. 

Ecluse Une  écluse  de  marée,  4  portes  doubles 

Dimensions 200  x  48  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 18  pieds  à  l'eau  la  plus  basse. 

Profondeur  d'eau  dans  le  canal 19     " 

Montant   et    baissant    extrêmes   de    la 

marée  dans  la  baie  Saint-Pierre.  .  4     " 

Ce  canal  relie  la  baie  Saint-Pierre,  du  côté  sud  du  Cap-Breton,  Nouvelle-Ecosse, 

aux  lacs  Bras-d'Or.     Il  traverse  un  isthme  d'un  demi-mille  de  large  et  débouche  dans 
l'océan  Atlantique. 


CANAL  BEAUIIARNOIS. 

Longueur  du  canal 12  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 9 

Dimensions  des  écluses 200  pieds  x  45  pieds. 

Chute  totale 82£     " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils •     9       " 

Largeur  du  canal  au  fond 80     " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 120       " 

Comme  le  nouveau  canal  de  Soulanges  est  aujourd'hui  ouvert  à  la  navigation,  il 
est  à  supposer  que  l'on  abandonnera  la  navigation  du  canal  de  Beauharnois. 


20 


81  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  \ 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 


RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Bureau  de  l'Ingénieur  en  chef, 

Ottawa,  15  décembre  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1901,  mais  couvrant  aussi  les  travaux  de  construction  exécutés  jusqu'au 
premier  octobre  courant.     Je  vous  transmets  en  même  temps  : — 

Premièrement. — Le  rapport  annuel  du  gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
auquel  sont  annexés  les  rapports  de  l'ingénieur  en  chef  et  de  l'inspecteur  du  service 
mécanique  de  la  division  de  l'Intercolonial,  ainsi  que  le  rapport  du  surintendant  de  la 
division  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  avec  les  états  de  comptes  préparés  par  les  compta- 
bles de  ces  voies  ferrées.     (Partie  I.) 

Deuxièemement. — Le  rapport  de  M.  J.  S.  O'Dwyer,  un  des  ingénieurs,  sur  les 
travaux  d'exploration  pour  déterminer  la  route  la  plus  praticable  d'un  chemin  de  fer 
en  totalité  canadien  à  partir  de  quelque  point  d'un  chemin  de  fer  du  district  du  Yukon, 
ainsi  que  d'un  endroit  entre  la  rivière  Stikine  et  un  port  de  mer  dans  la  Colombie-Bri- 
tannique.    (Partie  I.) 

Troisièmement. — Les  rapports  annuels  des  ingénieurs  surintendants  des  divers  ca- 
naux.    (Partie  I.) 

Quatrièmement. — Procès-verbaux  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé. 
(Partie  I.) 

Cinquièmement. — Relevés  financiers  du  comptable  du  département.     (Partie  IL) 

Sixièmement. — Un  état  indiquant  la  situation  des  subventions  assordées  pour  aider 
à  la  construction  des  chemins  de  fer,  ainsi  qu'une  liste  des  actes  concernant  les  subven- 
tions aux  chemins  de  fer.     (Partie  III.) 

Septièmement. — Etat  des  contrats  passés  dans  le  cours  de  l'exercice,  préparé  par  M. 
Ruel,  le  greffier  en  loi.     (Partie  IV.) 

Huitièmement. — Etat  des  pouvoirs  hydrauliques  et  autres  propriétés  de  l'Etat 
loués  par  le  ministère  durant  l'exercice,  préparé  par  M.  Ruel.     (Partie  IV.) 

Neuvièvement. — Etat  des  propriétés  acquises  ou  détériorées  durant  l'exercice,  pré- 
paré par  M.  Ruel.     (Partie  IV.) 

Dixièemement. — Conventions  relatives  aux  subventions  accordées  pour  aider  à  la 
construction  des  chemins  de  fer  passées  durant  l'exercice  ;  état  préparé  par  M.  Ruel. 
(Partie  IV.) 

Onzièmement. — Statistique  des  canaux  pour  la  période  de  navigation  de  1900,  com- 
pilée par  M.  Devlin.     (Partie  V.) 

Douzièmement. — Statistique  des  chemins  de  fer  à  vapeur  et  à  l'électricité,  pour 
l'exercice  clos  le  30  juin  1901,  compilation  de  M.  Ridout,  d'après  les  rapports  des  com- 
pagnies  de  chemin  de  fer.     (Partie  VI.) 
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Tableau  indiquant  la  longueur  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  en  exploitation  au  30 
juin  1901. 

DIVISION  DE  L'INTERCOLONIAL. 

De  Montréal  à  Halifax  via  Lévis 837 

De  Moncton  à  Saint- Jean 89 

De  Truro  à  Sydney 213 

De  la  Jonction  d'Oxford  à  Pictou 69 

De  la  Jonction  de  Saint-Charles  à  la  courbe  de  la 

Chaudière  via  Saint-Henri 17 

De  la  Jonction  de  Dalhousie  à  Dalhousie 7 

De  la  Jonction  de  Derby  à  Indiantown 14 

De  la  Joncton  de  Painsec  à  la  Pointe-du  Chêne.  ...  12 

De  la  Jonction  de  Pugwash  à  Pugwash 5 

De  la  Jonction  de  Painsec  à  la  Pointe-du-Chêne.  .  12 

De  la  Jonction  de  Sydney-Nord  à  Sydney-Nord.  .  5 

De  New-Glasgow  à  Pictou-Landing 8 

De  l'embranchement  de  Dartmouth 13 

1,301-00 

Embranchements,  service  des  marchandises. 

Embranchement  de  Nicolet 14*76 

Rivière-du-Loup,   embranchement   du   quai 4 

Rimouski  "  2 

Newcastle  "  2 

Dorchester  "  1 

Courtney-Bay  "  1 

Sackville  "  ■  -50       . 

Stewiacke  "  1 

Embranchement  de  la  filature  de  coton  à  Halifax.  1 

27  -26 

Total 1,328  -26 

EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
De  la  Jonction  de  Windsor  à  Windsor 32 

CHEMIN  DE  EER  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

De  Souris  à  Tignish 168 

.    De  Mount-Stewart  à  Georgetown 24 

De   Charlottetown  à  Royalty-Junction 5 

D'Emerald-Junction   au   Cap-Traverse 13 

D'Alberton  au  quai  de  Cascumpec 1 

i  211 

Longueur  totale  des  chemins  de  fer  de  l'Etat .  1,571  -26 

20-i-2i 
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Le  résultat  des  opérations  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pour  l'exercice  peut  se 
chiffrer  comme  suit  : — 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Division  de  l'Intercolonial . . 
Embranchement  de  Windsor. 


Division     de     l'Ile     du     Prince- 
Edouard  

Total  milles 


Milles 

en    exploi 

tation. 


1,301 


32    | 


211 
1,544 


Sommes. 


Frais  d'exploitation.  5,320,422  64 

Reeettes 4,972,235  87 

k  des  recettes 47,261  89 

Entretien 16,862  66 

Frais  d'exploitation  261,766  24 

Recettes 193,883  48 


Pertes  déduites  des  profits. 
Profit  net 


Profits. 


Pertes. 


Aucun. 
30,399  23 


Aucun. 


$       c. 
348,186  77 

67,882  76 


30,399  23      416,069  53 
I     30,399  23 


385,670  30 


Une  soigneuse  attention  a  été  portée  à  l'entretien  des  voies  et  du  matériel  roulant, 
et  les  deux  voies  sont  en  satisfaisant  état.  Quant  au  matériel  roulant,  on  s'efforce  de  le 
rendre  conforme  au  type  moderne. 

Les  frais  d'exploitation  du  chemin  de  fer  Intercolonial  mentionnés  plus  haut  ne 
comprennent  point  le  loyer  de  $140,000  payé  au  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer,  car  on 
n'a  jamais  tenu  compte  de  l'intérêt  sur  le  capital  dans  les  comparaisons  faites  d'année 
en  année  ;  si  l'on  ajoutait  les  $140,000  au  déficit  de  $348,186.77,  le  déficit  pour  le 
chemin  de  fer  Intercolonial  serait  de  $488,186.77,  et  pour  tous  les  chemins  de  fer  de 
l'Etat,  de  $526,670.30. 

Les  recettes  brutes  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pendant  les  deux  derniers  exer- 
cices se  comparent  ainsi    : — 

1899-1900.  1900-1901. 

Division  de  l'Intercolonial $4,552,071  71     $4,927,235  87 

Embranchement   de   Windsor 47,351  43  47,261  89 

Division  de  l'Ile  du  Prince-Edouard.  .        174,738  73  193,883  48 


1,774,161  87    $5,213,381  24 


Ce  qui  accuse  une  augmentation  de  $439,219.37  de  profits  bruts. 
Les  frais  d'exploitation  bruts  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pendant  les  deux  der 
niers  exercices,  se  comparent  ainsi  : — 

1899-1900.  1900-1901. 

Division  de  l'Intercolonial $4,431,404  69     $5,460,422  64 

Embranchement  de  Windsor 12,891  56  16,862  66 

Division  de  l'Ile  du  Prince-Edouard.  .        220,931  81  261,766  24 


Total $4,665,228  06 


,739,051  54 


Frais  d'exploitation  bruts  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  $5,739,051  54 
Recettes  brutes  des  chemins  de  fer  de  l'Etat 5,213,381  24 


Excédent  des  frais  d'exploitation,  y  compris  le  loyer  de 

$140,000,  sur  les  recettes $    525,670  30 


Ce  qui,  en  comparaison  de  l'exercice  précédent,  accuse,  pour  l'année,  une  augmenta- 
tion de  frais  d'exploitation  de  $1,073,823.48,  qui  se  répartit  ainsi  : — 
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Frais  de  traction   

Dépenses  des  wagons 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art 

Dépenses  des  gares 

Frais  généraux   

Circulation  des  wagons 

Affermage  des  lignes 


A  déduire  la  diminution. 


Augmentation  nette  . 


1899-1900. 


1,457,956  08 

1,049,809  96 

1,041,071  06 

569,634  29 

321,038  95 

61,023  25 

164,694  47 


4,665,228  06 


1900-1901. 


c.   | 


2,044,801  60 

1.177,127  98 

1,264,339  56 

664,154  41 

384,760  57 

63,867  42 

140,000  00 


5,739,051  54 


Différence. 


Augmenta-     Dim, 


586,845  52 

127,318  02 

223,268  50 

94,520  12 

63,721  62 

2,844  17 

Aucun. 


1,098,517  95 
24,694  47 


1,073,823  48 


* 


c. 


Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 
Aucun. 
24,694  47 

24,694  47 


DIVISION  DE  L'INTERCOLONIAL. 

En  comparaison  de  l'hiver  précédent,  le  transport  des  voyageurs  et  du  fret  d'outre- 
mer arrivés  par  Halifax  accuse  une  diminution  considérable  pour  la  saison  d'hiver 
1900-01. 

Etat  comparatif  du  transport  des  voyageurs  d'outre-mer  arrivés  par  Halifax 
pendant  les  hivers  1899-1900  et  1900-01. 


1899-1900. 

Nom  du  steamer. 

1900-1901 

Nom  du  steamer. 

Nombre  de  passagers. 

Nombi 

Ire 
classe. 

Aucun. 
5 
1 
2 

Aucun. 

26 

3 

Aucun. 

Aticun. 
2 

Aucun. 
14 
2 
1 

Aucun. 

Aucun. 

Aucun. 

7 

4 

4 

10 

-e  de  pasj 

2e 
classe. 

.agers. 

Ire 
classe. 

2e 
classe. 

Total. 

Total. 

Vancouver 

78 

91 

56 

12 

9 

3 

3 

5 

41 

34 

1 

19 

113 

3 

3 

11 

8 

6 

1 

1 

5 

Aucun. 

1 

4 

Aucun. 

70 

Aucun. 

Aucun. 

392 

1,035 

531 

328 

144 

19 

Aucun. 

120 

289 

318 

10 

349 

500 

Aucun. 

46 

68 

58 

215 

46 

1 

96 

54 

11 

173 

446 

904 

1,701 

389 

470 

1,126 

587 

340 

153 

22 

3 

125 

330 

352 

11 

368 

613 

3 

49 

79 

66 

221 

47 

2 

101 

54 

12 

177 

446 

974 

1,701 

389 

Vancouver 

Parisian 

Idaho    

Corinthian 

Carthagenian 

1 

9 

84 

39 

22 

155 

1 

23 

6 

11 

84 

129 

46 

100 

1 

4 

1 

39 

159 

110 

35 

1 

Parisian 

14 

Cambroman 

Lake  Huron 

Carthagenian 

Monterey 

85 
41 

22 

Lake  Champlain 

Degania 

Montford   

State  of  Nebraska  

Numidian 

181 

Monteagle 

Siberian 

Californian 

4 
23 

6 

Numidian 

13 

Montrose 

Lake  Ontario 

Dominion 

Ashantee 

Arawa 

Corean 

Assyrian 

Wassan 

Lake  Ontario 

Laurentian 

Sicilian     

Armenian 

Corean 

84 

143 

48 

101 

1 

4 

1 

Lake  Superior 

Lake  Superior .    . 

Lake  Megantic 

46 

Sardinian     

Etolia 

163 
114 

Lake  Megantic 

45 

Norwegian 

Total 

Yola 

Lusitania  

Tunisian 

Arcadia 

Adria 

Hispania 

Total 

577 

8,243 

8,820 

81 

1,091 

1,172 
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Sur  les  passagers  de  1899-1900,  7,537  sont  passés  via  Saint-Jean  par  le  chemin  de 
fer  du  Pacifique,  et  824  sont  passés  via  la  Chaudière  par  le  Grand-Tronc. 

Sur  les  passagers  de  1900-1901,  100  sont  passés  par  le  chemin  de  fer  du  Pacifique, 
264  par  le  Grand-Tronc,  et  808  par  l'Intercolonial  jusqu'à  Montréal. 

Etat  comparatif  du  mouvement  du  fret  venu  par  mer  pendant  les  hivers  de 

1899-1900  et  1900-1901. 


Nom  des  lignes  de 
steamers. 

Hiver  de  1899-1900. 

Noms  des  lignes  de 
steamers. 

Hiver  de  1900-01. 

Tonnes 
d'ar- 
rimage. 

Tonnes, 
poids. 

Total 
tonnes. 

Tonnes 

d'ar- 
rimage. 

Tonnes, 
poids. 

Total 
tonnes. 

Ligne  Allan 

Ligne  Furness 

Elder-Dempster.. . . 
Pickford  et  Black. . 

2,615 
1,831 
233 
Nil. 

2,756 
5,165 
213 
Nil. 

5,371 

6,996 

146 

Nil. 

Ligne  Allan 

Ligne  Furness   .... 

Elder-Dempster.. .  . 

Pickford  et  Black . . 

Total 

5,660 

6,656 

467 

339 

4,202 

5,406 

312 

564 

9,862 
12,062 

779 
903 

Total 

4,679 

8,134 

12,813 

13,122 

10,484 

23,606 

L'état  qui  précède  indique  une  augmentation  de  10,793  tonnes  dans  le  mouvement 
du  fret  venu  par  mer,  pendant  l'hiver  de  1900-1901,  en  comparaison  de  l'hiver  de 
1899-1900. 

Le  tableau  suivant  indique  la  quantité  et  la  classification  du  matériel  roulant 
acheté  au  compte  du  capital,  au  30  juin  1901  : — 


> 

o 
S 
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/- 

a 

o 
bo 

a 

Voitures  à  voyageurs. 

o 

p 

c 

CO 

s    . 

O   ce 

bc  £ 

S-»3 

Wagons  fermés  et  à 
bestiaux,  et  à  com- 
partiments froids. 

«2 

i 

i— i    +3 

II 
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'O   ce 
o;£ 

•Il 
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'S 
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i 

DO 

ce 

CO 
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bo 
"S 
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O 
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? 

bo 

P 
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O 

>m 
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_bç 
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CO 

2 
O 

ce 
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2  S  w  ù 
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23 
5 

CO 
92 

ce 

BO 

S  i 
'a  1 

o  o 

93 
m 

m 

<V 

5  « 

ce  bc 
O   c3 
0h  bc 

S* 

_2 

"S 

S 

ce 

248 

4 

108 

19 

93 

45 

28 

99 

3,884 
103 
84 

2521 

999 
152 
624 

49 

.... 
10 

... 
22 

.     .. 
2 

9 

Total 

£48 

4 

28 

108 

19 

93 

73 

99 

4,071 

2521 

1775 

49 

10 

22 

2 

9 

Note.— 77  wagons  gondoles  ont  été  transformés  en  wagons  plateformes  et  123  grands  wagons  à  bouille 
en  wagons  plateformes. 
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Le  tableau  suivant  indique  la  quantité  e1  la  classification  du  matériel  roulant  re- 
construit pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1901,  sur  et  à  même  le  revenu,  pour  maintenir 
le  matériel  en  bon  état  :  — 


02 

9 
> 

O 

a 
8 

o 
h* 

Voitures  à 

voyageurs 

g 

© 

m 

G     . 
C   m 

g£ 

DB 

o 

'S 
S 

o 

1 

,c8 

S 

9 

S 

Si 

«2 

CD 

-M 

"2* 

a  0 

?8 

Wagons  à  houille, 
de  trois  différentes 
sortes. 

9 

"S 
Ç 
i 

es 

Q 

'S 

0 

.SP 

'en 

a 

9     rA 
!»     S 

03    G 

c3   O 

-C   *~ 

O 

m 
U 
9 
bJ3 

i 

— 

9  «r 

Mai 
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03 
OC 

"o 
o 

of 

i— 1    co 

O   O 
g* 

9 
m 
02 

'o 

9 

O  e3 

Abc 

1" 

? 

'53 
a 

9 
% 

eS 

J 

O 

Total 

6 

1 

1 

15 

206 

1 

.... 

Le  tableau  suivant  indique  les  frais  d'exploitation,  les  recettes  brutes,  le  nombre  de 
tonnes  de  marchandises  et  le  nombre  de  voyageurs  transportés  pendant  chaque  exercice 
depuis  le  1er  juillet  1876,  date  à  laquelle  ce  chemin  a  été  livré  à  la  circulation  comme 
ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 


1876-77 

1877-78.... 

1878-79... 

1879-80.... 

1880-81... 

1881-82.... 

1882-83.... 

1883-84.... 

1884-85.... 

1885-86.    .  . 

1886-87..    . 

1887-88.... 

1888-89..    . 

1889-90.... 

1890-91.... 

1891  92.... 

1892-93.... 

1893-94  ... 

1894-95  .. 

1895-96  ... 

1896-97.... 

1897-98..   . 

*1898-99  .. 

*1899-1900. 

1900-01.... 


9  _J 

s  a  g 

9    ®'J3 

os  — 

&  9 


714 

714 

714 

829 

840 

840 

840 

887 

941 

946 

966 

971 

971 

971 

1,094 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,145 

1,201 

1,301 

1,301 

1,301 


Frais 
d'exploitation. 


1,661,673  55 
1,816,273  56 
2,010,183  22 
1,603,429  71 
1,759,851  27 
2,069,657  48 
2.360,373  27 
i,, 377,433  62 
2,519,751  5b 
2,583,999  67 
2,922,369  62 
3,366,781  74 

3.244.647  73 
3,560,575  74 
3,662,341  94 
3,439,377  00 
3,045,317  50 
2,981,671  98 
2,936,902  74 
3,012,827  62 
2,925,968  67 

3.327.648  51 
3,675,686  21 
4,431,404  69 
5,460,422  64 


Produits 
nets. 


1,154,445  33 
1,378,946  78 
1,294,009  69 
1,506,298  48 
1,760,393  92 
2,079,262  66 
2,370,910  10 
2,384,414  92 
2,441,203  66 
2,450,093  88 
2,660,116  93 
2,983,336  05 
2,967,801  00 
3,012,739  87 
2,977,395  38 
2,945,441  97 
3,065,499  09 
2,987,510  27 
2,940,717  95 
2,957,640  10 
2,866,028  02 
3,117,669  85 
3,738,331  44 
4,552,071  71 
4,972,235  87 


Profit. 


542  65 

9,605  18 

10,547  83 

6,981  30 


20,181  59 
5,838  29 
3,815  21 


62,645  43 
120,667  02 


Pertes. 


507,228  22 

432,326  78 

716,083  53 

97,131  23 


78,547  90 
133,905  79 
262,252  69 
383,445  69 
276,846  73 
547,835  87 
684,946  56 
493,935  03 


55,187  52 

59,940  65 

209,978  66 


Tonnes 
de  marchan- 
dises trans- 
portées. 


488,186  77 


421,327 

522,710 

510,861 

561,924 

725,777 

838,956 

970,961 

1,009,237 

989,936 

1,023,788 

1,143,020 

1,288,823 

1,218,877 

1,368,819 

1,304,534 

1,264,575 

1,388,080 

1,342,710 

1,267,816 

1,379,618 

1,296,028 

1,434,576 

1,750,761 

2,151,208 

2,111,310 


Nombre  de 

voyageurs 

transportés. 


613,420 

618,957 

640,101 

581,483 

631,245 

779,994 

878,600 

944,636 

957,228 

932,880 

942,784 

1,040,163 

1,136,272 

1,219,233 

1,298,304 

1.297,732 

1,292,878 

1,301,062 

1,352,667 

1.471,866 

1,501,690 

1,523,444 

1,603,095 

1,791,754 

2,025,295 


*  Les  frais  d'exploitation  comprennent  le  loyer  payé  pour  l'affermage  des  lignes. 


Le  tableau  suivant  indique  le  nombre  de  tonnes  de  houille  transportées  des  houil- 
lères de  la  Nouvelle-Ecosse,  sur  l'Intercolonial,  à  Sainte-Rosalie,  à  la  Jonction  de  la 
Chaudière  et  à  Saint-Jean,  en  destination  de  localités  à  l'ouest  de  ces  points,  ainsi 
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qu'aux  différentes  stations  sur  la  voie,  pendant  chaque  exercice  depuis  l'ouverture  du 
chemin  comme  ligne  directe. 


Exercice. 

Pour  l'ouest. 

Aux  stations 
locales. 

Total. 

Via 
Sainte- 
Rosalie. 

Via 
Chaudière. 

Via 

Saint-Jean. 

1876-77                        

103,420 
97,043 
112,232 
135,369 
174,483 
218,364 
227,380 
252,014 
213,791 
215,272 
233,178 
309,727 
338,538 
366,967 
344,829 
392,441 
402,653 
367,390 
310,253 
369,708 
331,469 
351,069 
484,163 

103,420 

1877-78                             

97,043 

1878-79 

1879-80                                       

300 

1,097 

6,102 

18,015 

12,837 

22,014 

133,440 

171,170 

192,871 

183,704 

160,026 

164,453 

113,996 

35,447 

136,868 

102,273 

67,082 

53,124 

38,395 

9,084 

4,644 

3,495 

Nil. 

4,022 

11,779 

22,206 

19,534 

1,773 

21,150 

27,536 

36,228 

27,923 

25,126 

39,213 

5,918 

3,775 

8,028 

7,865 

9,681 

12,305 

9,796 

5  399 

Nil. 

Nil. 

112,532 
136,466 

1880-81 .                         , 

184,607 

1881-82.    .                  

248,158 

1882-83     .                   

262,423 

1883-84... 

1884-85                                          

293,562 
349,004 
407,592 

1885-86 

1886-87 .                           

453,585 

1887-88.    .            

529,659 

1888-89 

526,487 

1889-90 

1890-91 .                                    

556,546 

498,038 

1891-92.                               . . 

433,806 

1892-93. . .                        

543,296 

1893-94 

478,691 

1894-95 

385,200 

1895-96 ; 

432,513 

1896-97 -...    .. 

1897-98 

382,172 
369,949 

1898-99 . . , 

494.206 

1899-1900 

599,714  1         603.289 

1900-01 

136 

506,454 

506,590 

C'est  donc  pendant  l'exercice  1886-7  que  ce  chemin  a  transporté  à  l'ouest  la  plus 
grande  quantité  de  houille,  soit  220,407  tonnes  ;  depuis  lors,  le  mouvement  de  la  houille 
en  transit  pour  les  endroits  situés  à  l'ouest  du  chemin  de  fer  Intercolonial  a  diminué 
considérablement. 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  boisseaux  de  grain  transportés  pour  expédition  à  Hali- 
fax, pendant  chaque  exercice  depuis  l'overture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers 
l'ouest  : — 


Boisseaux. 

Total. 

Exercice. 

! 

Boisseaux. 

Total. 

Via 
Chaudière. 

Via 
St-Jean. 

Via  ( 
i  Chaudière. 

Via 
St-Jean. 

1876-77 

1889-90 

1890-91 

1891-92 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

502,012 
148,803 
745,997 
155,306 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 
8,000 

30,000  ' 

13,239 
147 

502,012 

218,337 

1,265,497 

1877-78 

1878-79 

59,534 

519,500 

197,669 

8,026 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil.' 

1879-80 

1880-81 

352,975 
8,026 

1881-82 

Nil. 

1882-83.. 

31,011 

73,389 

300,901 

389,122 

575,880 

69,021 

129,725 

31,011 
73,389 
300,901 
389,122 
575,880 
69,021 
129,725 

1895-96. . 

1896-97.. 

1897-98. 

1898-99.. 

1899-1900 

1900-1901 

Nil 

1883-84.... 

Nil 

1884-85 

1885-86 

8,000 

30,000 

13,239 

147 

1886-87 

1887-88 

L888-89 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  barils  de  farine  transportés,  pendant  chaque  exercice, 
depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest  : — 


Exercice. 

Barils. 

Exercice. 

Barils. 

1876-77 

254,710 
657,778 
630,329 
533,248 
672,310 
692,095 
983,916 
817,134 
935,977 
761,127 
763,894 
871,838 
948,514 

1889-90 

1,116,050 

1877-78.                                 

1890-91.    .                               

1,013,129 
954,015 
856,913 
944,967 

1878-79.. 

1891-92 

1879-80..                                     

1892-93 

1893-94 

1880-81.. 

1881-82..                              

1894-95 

938,351 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

1885-86.. 

1895-96 

1896-97 

1897-98 

1898-99 

822,097 

847,701 

987,408 

1,157,250 

1,234,076 

1886-87 

1899-1900 

1887-88  . 

1900-1901 

1,292,106 

1888-89 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  boisseaux  de  grain  transportés,  pendant  chaque  exercice 
depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest  : — 


Exercice. 

Boisseaux. 

Exercice. 

Boisseaux. 

1876-77 

292,852 

331,170 

302,921 

534,021 

565,678 

560,253 

1,195,601 

654,673 

734,902 

849,800 

1,018,395 

1,219,035 

1,526,158 

1889-90 

1890-91 

1891-92 

1892-93 

2,610,202 

2,890,921 

3,776,677 

1877-78 

1878-79 

1879-80 

1,514,619 

1880-81 

1893-94 

1894-95 

1,304,684 

1881-82 .... 

1,036,384 
1,064,385 
1,093,499 

1882-83 

1895-96 

1896-97 

1883-84 

1884-85 

1897-98 

1898-99... 

1,551,372 
2,595,353 

1885-86 

1886-87 

1899-1900 -. 

1900-1901 

2,720,453 

1887-88.. 

3,535,364 

1888-89 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  pieds  de  bois  de  sciage  transportés,  pendant  chaque 
exercice^  par  ce  chemin,  depuis  qu'il  a  été  livré  pour  la  première  fois  à  la  circulation 
comme  ligne  directe  vers  l'ouest  :  —  N 


Exercice. 

Pieds. 

Exercice. 

Pieds. 

1876-77 

58,096,474 

56,626,547 

55,626,696 

55,462,654 

72,841,388 

78,356,418 

104,633,417 

131,120,948 

138,493,675 

117,186,512 

161,801,763 

197,755,272 

199,507,777 

1889-90 

210,886,071 

1877-78 

1890-91 

1891-92 

1892-93..    

1893-94 

184,188,324 

1878-79 

1879-80 

175,474,340 
181,211,013 

1880-81 

200,507,949 

1881-82 

1894-95 

202,247,269 

1882-83 

1895-96 

226,332,715 

1883-84 

1896-97 

1897-98 

1898-99 

243,355,725 

1884-85 

354,093,816 

1885-86 

306,554,031 

1886-87 

1899-1900 

379,350,074 

1887-88 

1900-1901 

396,858,964 

1888-89 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  bestiaux  transportés  pendant  chaque  exercice  depuis 
l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest  : — 


Exercice. 

Nombre. 

Exercice. 

Nombre. 

1876  77                             

34,414 

46,498 
47,584 
70,990 
61,574 
73,479 
68,338 
60,090 
70,785 
74,498 
82,896 
98,302 
85.960 

1889-90 

86,771 
95,529 

87,889 

1877  78 

1890  91 

1878  79                                         

1891-92 

1879-80 : 

1892-93 

1893-94 

93,369 

1880  81 

79,203 
72,106 
64,051 
72,082 . 
89,301 
109,821 
92,813 
95.923 

1881-82 

1882-83 

1883  84 

1894-95 

J895-96 

1896-97 

1884-85 

1885-86 

1886  87 

1897-98 

1898-99 

1899-1900 

1887  88                                     

1900-01 

1888-89 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises  à  destination  et  en  provenance 
d'Europe,  via  le  port  d'Halifax,  tranportées  sur  le  chemin  pendant  chaque  exercice, 
depuis  son  ouverture  au  trafic  comme  ligne  directe  : — 


Exercice. 

Via 
Ste-Rosalie 
et  en   prove- 
nance de 
l'ouest. 

Via 

Chatidière   à 

destin,  et  en 

provenance 

de  l'ouest. 

Via 

Samt-Jean  à 

destin,  et  en 

provenance 

de  l'ouest. 

A 

destin,  et  en 

provenance 

des  gares 

locales. 

Total. 

1876-77 

Tonneaux. 

"  "  14,949' 

21,628 

21,073 

15,454 

21,607 

24,875 

19,696 

22,787 

13,464 

16,923 

41,864 

17,340 

9,895 

9,923 

9,719 

7,295 

3,023 

6,749 

3.767 

2;  654 

5,950 

2,465 

2,379 

6.860 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1877-78 

3,405 

2,643 

4,952 

3,334 

4,168 

7,911 

6,533 

8,405 

8,216 

9,811 

8,878 

11,481 

11,730 

10,764 

23,835 

12,319 

13,455 

10,399 

16,748 

17,239 

18,633 

31,555 

37,108 

155,514 

18,354 
24,271 
26,025 

1878-79 

1879-80 

1880-81 

18,788 
25,775 

1881-82 

1882-83 

32,786 
26,229 
31,192 
21,680 

1883-84 

1884-85 

1885-86 

1886-87 

26,734 

1887  88 

' 

50,742 
28,821 

1888-89 

1889-90. 

21,625 
20,687 

1890-91 

1891-92 

1892-93 

17 
100 
204 
213 
314 
263 

1,637 
243 
307 

1,142 

33,571 
19,714 

1893-94 

16,682 
17,361 

20,829 

1894-95 

1895-96 

1896-97 

20,156 

26,220 

1897-98 

1898-99 

34,263 

1899  L900 

39,794 

1900-1901 

322 

163,838 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonneaux  de  sucre  brut  et  raffené  transportés  pendant 
chaque  exercice,  par  ce  chemin,  depuis  son  ouverture  comme  ligne  directe. 


Sucre  brut. 

Sucre  raffiné. 

Exercice . 

A  la 

Chaudière 

pour 

l'ouest. 

A 

St-Jean. 

pour 
l'ouest. 

Aux 
stations 
locales. 

Total. 

A  Ste- 
Rosalie 

pour 
l'ouest. 

A  la 

Chaudière 

pour 

l'ouest. 

A 

St-Jean 

pour 
l'ouest. 

Aux 
stations 
locales. 

Total. 

1876-77.. 

Tonneaux. 

340 

186 

1,041 

12,220 

13,872 

14,256 

9,465 

13,778 

10,381 

4,394 

20,450 

14,320 

24,358 

7,390 

5,088 

7,142 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

Nil. 

.Nil. 

96 

489 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

340 

186 

1,041 

12,220 

13.872 

15,546 

9,973 

16,846 

14,042 

8.392 

28,950 

28,405 

31,518 

16,303 

17,973 

21,637 

10,137 

6,775 

10,342 

9,824 

4,925 

Nil. 

Nil. 

96 

489 

Ton'x. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Ton'x. 

1877-78. . 

1878-79. . 

1879-80  . 

! 

l'.'.'.'.y.v. 
i — ■ 

i 

'463' 

4,022 

7,146 

11,126 

14,543 

18,024 

7,660 

15,044 

21,641 

12,955 

6,778 

10,130 

12,633 

8,327 

17,729 

13,351 

15,138 

5,694 

6,624 

8,138 

9,795 

14,791 

1880-81 . . 

2,902 

3,607 

5,497 

7,265 

»      8,445 

5,858 

8,395 

7,133 

11,120 

6,125 

5,996 

12,414 

7,840 

8,885 

4,695 

11,309 

6,957 

10,989 

15,833 

19,655 

10,615 

6,924 
10,753 

1881-82.. 

1,290 
508 
3,068 
3,661 
3,998 
8,500 

14,085 
7,160 
8,913 
8,215 

10,535 

10,137 
6,775 

10,342 
9,824 
4,925 
Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 

1882-83.. 
1883-84.. 
1884-85.. 
1885-86.. 

1886-87.. 
1887-88.. 

16,623 
21,808 
26,469 
13,518 
23,439 
28,774 

1888-89.. 

:"  L670 
3,960 
Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 
Nil. 

24,075 
12,903 
16,594 
32,721 
22,623 
33,581 
33,865 
40,181 
20,720 
26,534 
26,164 
29,907 
25,821 

1889-90.. 
1890  91 . . 
1891-92.. 
1892-93.. 
1893  94.. 
1894-95.. 
1895-96.. 
1896-97.. 
1897-98.. 
1898-99.. 
1899-1900 
1900-01 . . 

468 

7,674 

6,456 

6,967 

15,819 

13,734 

8,069 

8,821 

2,193 

257 

12 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonneaux  de  poisson  frais  et  salé  transportés  pendant 
chaque  exercice,  par  ce  chemin,  depuis  son  ouverture  comme  ligne  directe. 


Exercice. 


Poisson  frais. 


ASte- 
Rosalie 


•pour 
l'ouest. 

1876-77 

1877-78........ 

1878-79 

Ton'x. 

1879-80..,. 

1880-81 

1881-82.    .-.., 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

1885-86 

1886-87 

1887-88 

1888-89 

1889-90 

1890-91 

1891-92........ 

1892-93 

1893-94.... 

1894-95 

1895-96 

1896-97 

1897-98 

1898-99     

1899-1900  



1900-01 

37 

I     A  la 
Chau- 
dière 
pour 
l'ouest. 


Ton'x. 

530 

596 

471 

519 

498 

475 

542 

838 

1,062 

1,669 

1,278 

1,533 

2,474 

2,235 

2,029 

1,367 

1,683 

1,959 

2,006 

1,966 

3,307 

3,575 

1,210 

2,547 

2,009 


A 

St-Jean 
pour 

l'ouest. 


Ton'x. 

921 
1,015 
1,336 
1,362 
1,879 
1,619 

384 
1,682 
1,885 
1,645 
1,572 
1,477 
2,000 
1,787 
2,788 
1,746 
1,875 
2,192 
3,726 
3.059 
3,115 
3,703 
2,070 
2,706 
3,207 


Aux 
stations 
locales. 


Ton'x. 

527 

474 

817 

453 

920 

957 

893 

412 

484 

902 

2,008 

1,031 

1,870 

2,111 

1,848 

547 

3,340 

2,224 

1,160 

1,319 

1,286 

1,052 

3,305 

3,686 

4,125 


Total. 


Ton'x. 

1,978 
2,085 
2,624 
2,334 
3,297 
3,051 
1,319 
2,932 
3,431 
4,216 
4,858 
4,041 
6,344 
6,223 
6,665 
3,660 
6,898 
6,375 
6,892 
6,344 
7,708 
8,330 
6,583 
8,939 
9,393 


Poisson  salé. 


A  Ste- 
Rosalie. 


Ton' 


360 


A  la 

Chau- 
dière 
pour 

l'ouest. 


Ton'x. 
551 


1,612 
2,418 
4,031 
3,299 
1,322 
3,563 
1,680 
3,236 
2,617 
3,070 
2,449 
1,953 
1,946 
3,262 
2,921 
2,075 
1,863 
2,168 
1,729 
1,651 
2,421 
3,419 


q,   T         \     Aux 

stpJ0rirr 

l'ouest.  I  locales' 


Ton'x.   !  Ton'x. 


1,848 
1,644 
1,038 
2,238 

937 
1,066 

759 
1,143 
3,600 
2,047 

569 

476 
7,746 

847 
1,917 

928 
1,811 
1,814 
1,849 
1,087 
1,176 
1,066 
1,198 
1,563 
1,346 


802 
805 
1,048 
959 
1,051 
2,487 
1,354 
1,224 
1,596 
3,376 
1,747 
1,099 
2,994 
3,288 
3,236 
1,889 
2,176 
2,962 
5,285 
2,791 
2,536 
2,210 
3,625 
2,659 
4.643 


Total. 


Ton'x 

3,201 
3,347 
2,974 
4,809 
4,406 
7,584 
5,412 
3,689 
8,759 
7,103 
5,552 
4,193 

13,810 
6,584 
7,106 
4,763 
7,249 
7,697 

10,209 
5,741 
5,880 
5,005 
5,474 
6,643 
9,768 
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L'on  a  enlevé  sur  un  parcours  de  quarante-trois  milles  les  rails  en  acier  de  67  livres 
pour  les  remplacer,  aux  frais  du  revenu,  par  des  rails  de  80  livres,  et  495,293  traverses 
ont  été  renouvelées. 

COMPTE  DU   CAPITAL. 

Coût  total  du  chemin  et  du  matériel,  au  30  juin  1901  :  — 

Voie,  y  compris  $1,459,000  payés  à  compte  sur  le 
prix  d'achat  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drum- 
mond .   $52,865,651  78 

Matériel  roulant 10,774,376  97 

Total $63,640,028  75 


Les  plus  grandes  facilités  offertes  à  la  tête  de  ligne  en  eau  profonde  à  Halifax  ont 
été  encore  améliorées. 

Le  chemin  et  le  matériel  roulant,  lequel  a  été  augmenté,  ont  été  maintenus  en 
excellent  état  durant  l'année.  On  s'est  procuré  des  locomotives  plus  puissantes  et  des 
wagons  plus  grands,  ce  qui  a  de  beaucoup  amélioré  la  valeur  du  matériel  roulant. 


EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Ce  chemin  continue  à  être  exploité  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion- 
Atlantic,  autrefois  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  la  compagnie- 
recevant  les  deux  tiers  des  recettes  brutes  pour  l'exploitation  du  trafic,  et  l'Etat  un  tiers 
pour  l'entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

<La  voie  a  été  entretenue  en  bon  état. 
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Tableau  indiquant  les  recettes  et  leur  partage  entre  l'embranchement  de  Windsor  et  la 
ligne  principale  du  chemin  de  fer  Intercolonial  de  Windsor  à  Halifax,  les  frais  d'en- 
tretien et  les  recettes  nettes  de  l'embranchement  de  Windsor  pendant  chaque  exer- 
cice depuis  1880  : — 


Exercice. 

Milles 

en 
exploi- 
tation. 

Un  tiers 

des  recettes. 

brutes. 

Part  du  tiers 

des  recettes 

brutes  créditée 

à  la  ligne 
de  la  jonction 
Windsor  jus- 
qu'à Halifax. 

Part  du  tiers 
des  recettes 
brutes  créditée 
à  l'embran- 
chement, 
de  Windsor. 

Coût 
de  l'entretien. 

Profit. 

Pertes. 

' 

$      c. 

$       c. 

$       c 

$       c. 

$       c. 

$     c. 

1880-81.. 

32 

28,434  29 

7,217  76 

21.216  53 

20,502  26 

714  27 

1881-82.. 

32 

28,461  07 

7,407  88 

21,053  19 

13,099  55 

7.953  64 

1882-83.. 

32 

31,199  77 

8,085  88 

24,113  89 

23,103  93 

1,009  96 

1883-84.. 

32 

30,428  39 

7,409  46 

23,018  93 

22,140  86 

878  07 

1884-85.. 

32 

32,246  30 

7,794  95 

24,451  35 

18,751  96 

5,699  39 

1885-86.. 

32 

31,185  63 

7,527  52 

23,658  11 

19,229  49 

4,428  62 

1886-87.. 

32 

33,564  58 

8,237  00 

25,327  58 

26,042  33 

714  75 

1887-88.. 

32 

32,242  85 

6,689  30 

24,553  55 

24,040  33 

513  22 

1888-89.. 

32 

37,313  43 

8,941  32 

28,372  11 

20,856  50 

7,515  61 

1889-90.. 

32 

39,544  19 

9,381  73 

30,162  46 

18,982  82 

11,179  64 

1890-91.. 

32 

39,519  56 

9,284  43 

30,235  13 

28,931  71 

1,303  42 

1891-92.. 

32 

42,891  23 

9,382  38 

33,508  85 

19,514  37 

13,994  48 

1892-93.. 

32 

43,901  28 

9,585  17 

34,316  11 

16,889  95 

17,426  16 

1893-94.. 

32 

41,834  70 

8,859  23 

32,975  47 

17,645  09 

15,330  38 

1894-95.. 

32 

50,703  84 

11,626  20 

39,077  64 

14,640  07 

24,437  57 

1895-96.. 

32 

47,456  74 

10,894  91 

36,561  83 

16,476  46 

20,085  37 

1896-97.. 

32 

54,208  81 

13,605  58 

40,603  23 

10,821  04 

29,782  19 

1897-98.. 

32 

48,892  21 

11,665  57 

37,226  64 

18,181  63 

19,045  01 

1898-99.. 

32 

56,314  51 

13,840  48 

42,474  03 

12,873  09 

29,600  94 

1899-1900 

32 

62,266  61 

14,915  18 

47,351  43 

12,891  56 

34,459  87 

1900-01 . . 

32 

62,523  20 

15,261  31 

47,261  89 

16,862  66 

30,399  23 

CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

COMPTE  DU  CAPITAL. 

Coût  total  de  la  voie  et  du  matériel  roulant  au  30  juin  1901  :— 

Voie,  etc $3,643,598  21 

Matérial  roulant ^ 480,229  00 

Total $4,123,827  21 


Le  matériel  roulant  porté  au  compte  du  capital  se  compose  comme  suit  : — 


Voitures  à  voyageurs. 
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La  dépense  à  compte  du  capital  durant  l'exercice  s'est  élevée  à  $280,173.93,  dont 
$217,692.31  pour  la  construction  de  l'embranchement  de  Murray-Harbour  et  le  pont 
Hillsboro,  et  $54,000  pour  rails  en  acier  de  56  liv.  à  la  verge. 

Le  matériel  roulant  reconstruit  pendant  l'exercice  se  compose  de  : — 4  wagons  pour 
la  houille  et  4  wagons  à  plate-forme. 

Le  tableau  suivant  indique  les  frais  d'exploitation,  les  recettes  brutes  et  les  recettes 
nettes,  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises  et  le  nombre  de  voyageurs  transportés 
pendant  chaque  exercice  depuis  le  30  juin  1875,  lors  de  l'ouverture  de  chemin  au 
trafic  : — 


Exercice. 


1875-76. . . 
1876-77.  . 
1877-78.  . 
1878-79. 
1879-80. . . 
1880-81.  . 
1881-82. . . 
1882-83. . . 
1883-84. . . 
1884-85. . . 
1885-86.  . 
1886-87. . . 
1887-88.  . 
1888-89. . . 
1889-90..  . 
1890-91. . . 
1891-92. . . 
1892-93. .  . 
1893-94. .  . 
1894-95. . . 
1895-96. . . 
1896-97. 
1897-98.  . 
1898-99. . . 
1899-1900, 
1900-01.    . 


Milles  en 
exploitation. 


199 
199 
199 
199 
199 
199 
199 
199 
199 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 


Frais 
d'exploita- 
tion. 


Recettes 
brutes. 


$   c 

214.930  43 
228.595  25 
221,599  49 
223,313  12 
164,640  55 
203,122  88 
228,259  97 
252,808  41 
236,428  13 
211,207  01 
216,744  34 
204,237  37 
229,639  95 
247,559  44 
266,485  85 
257,990  08 
289,706  38 
226,422  17 
226,891  06 
232,905  19 
225,138  56 
240,489  90 
231,418  74 
218,053  01 

220.931  81 
261,766  24 


$  c. 
118,060  96 
130,664  92 
135,899  60 
125,855  99 
113,851  11 
131,131  43 
137,267  54 
146,170  42 
144,504  12 
158,588  06 
155,584  36 
155,303  37 
158,363  62 
171,369  56 
160,971  78 
174,258  05 

157.442  69 
162,690  42 
158,533  83 
149,654  71 
146,476  54 

153.443  13 
158,950  61 
165,012  03 
174,738  73 
193,883  48 


Pertes, 


96,869  47 
97,930  33 
85,699  89 
97,457  21 
50,789  44 
71,991  45 
90,922  43 

106,637  99 
91,924  01 
52,618  95 
61,159  98 
48,934  00 
71,276  33 
76,189  89 

105,514  07 
83,732  03 

132,263  69 
63,731  75 
68,357  23 
83,250  41 
78,662  02 
87,046  77 
72,468  13 
53,040  98 
46,193  08 
67,882  76 


Tonnes  de  j  Nombre  de 
marchandas  I  voyageurs 
transportées.  J  transportées. 


28,358 
41,039 
38,923 
38,668 
37,208 
45,336 
48,315 
51,920 
51,841 
57,346 
57,913 
53,589 
59,603 
55,682 
51,604 
59,511 
51,065 
56,718 
53,577 
48,325 
46,395 
52,151 
57,539 
57,968 
62,227 
73,696 


93,964 
93,478 
111,428 
105,046 
90,533 
102,937 
118,436 
117,162 
118,988 
130,423 
120,374 
103,067 
131,246 
152,780 
133,099 
145,508 
139,389 
132,111 
123,727 
125,089 
122,586 
121,498 
126,510 
129,667 
147,471 
157,793 


La  voie  est  dans  le  même  état  qu'à  la  date  de  mon  dernier  rapport  annuel. 

Milles. 

Rails  d'acier  (50  à  56  livres  à  la  verge) 181^ 

Rails  de  fer   (40  livres  à  la  verge) . 30| 

Longueur  totale  du  chemin 212 

Le  chemin  et  le  matériel  roulant  sont  en  bon  état  d'exploitation. 


CHEMIN  DE  FER  DE  LA  PASSE  DU  NID-DE-CORBEAU. 

La  construction  de  ce  chemin,  jugée  nécessaire  pour  l'heureux  développement  des 
intérêts  miniers  de  la  Colombie-Britannique,  le  Parlement,  par  l'Acte  60-61  Victoria, 
chapitre  5,  1897,  lui  a  accordé  a  titre  d'aide  une  subvention  de  $11,000  par  mille.  Sous 
l'empire  de  cette  loi  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  en  a  entre- 
pris la  construction  et  a  passé  un  contrat,  commençant  les  travaux  le  15  juillet  1897. 

On  a  divisé  le  chemin  en  deux  sections  pour  les  fins  de  construction.  La  première 
section  s'étend  de  Lethbridge  à  la  traverse  située  à  l'extrémité  sud  du  lac  Kootenay,  soit 
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une  distance  de  288^^  milles.  La  deuxième  section  commence  à  l'extrémité  de  la 
première,  c'est-à-dire  à  la  traverse  de  l'extrémité  sud  de  lac  Kootenay  et  se  rend  à 
Nelson,  soit  une  distance  de  54  milles,  ce  qui  fait  un  total  de  342-75  miles.  La 
première  section  a  été  complétée  il  y  a  quelque  temps,  à  l'exception  de  la  construction 
d'une  ligne  redressée  permanente  autour  de  la  pointe  à  Bullhead-Prairie,  pour  laquelle 
l'on  a  retenu  un  certain  montant  de  la  subvention.  Il  n'a  encore  été  fait  aucun  travail 
à  l'extrémité  sud  du  lac  Kootenay,  sur  la  deuxième  section,  mais  les  20f  milles  entre 
Proctor  et  Nelson  sont  pratiquement  complétés  et  peuvent  être  livrés  à  la  circulation. 
Cette  partie  de  la  deuxième  section  suit  les  bords  rocheux  du  lac  Kootenay  ;  les  rampes 
y  sont  légères,  l'alignement  est  favorable,  et  le  chemin  est  bon  et  solide.  La  section  de 
Lethbridge  à  l'extrémité  sud  du  lac  Kootenay,  288:75  milles,  a  été  exploitée  avec 
succès  durant  l'exercice. 

Le  montant  de  la  subvention  versée  au  1er  octobre  1901 
est  le  même  que  celui  publié  dans  mon  dernier  rap- 
port annuel,  savoir • $3,116,250 

Balance  de  la  subvention  applicable  à  la  première  section 

non  versée 60,000 

Subvention  impayée  pour  le  2e  section 594,000 

Total  de  la  subvention $3,770,250 


Le  percement  du  tunnel  à  Bullhead-Prairie  avance  et  sera  bientôt  terminé. 

ÉTUDES  TOPOGKAPHIQUES  POUR  LA  CONSTRUCTION  D'UN  CHEMIN 
DE  FER  SE  RENDANT  AU  DISTRICT  DU  YUKON  A  PARTIR  D'UN 
POINT  SUR  UN  CHEMIN  DE  FER  DEJA  CONSTRUIT,  AINSI  QUE 
D'UN  PORT  DE  MER  DANS  LA  COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

On  trouvera  parmi  les  annexes  le  rapport  de  M.  J.  S.  O'Dwyer.    Ce  dernier  repré- 
sente que  l'on  peut  construire  une  ligne  entre  Edmonton  et  Teslin. 

Premièrement,  section  de  prairie. 

Milles. 
D'Edmonton    à   l'embouchure   de   la   rivière   D'Echafaud,    au 

confluent  des  rivières  D'Echafaud  et  de  la  Paix 415 

Deuxièmement,  section  centrale. 

De  l'embouchure  de  la  rivière  D'Echafaud  à  l'embouchure  de  la 
rivière  Sestoot,  au  confluent  de  cette  rivière  et  de  la  rivière 
Skeena 393 

Troisièmement,  section  du  nord. 

De  l'embouchure  de  la  rivière  Sestoot  à  Teslin,  à  l'extrémité 

sud  du  lac  Teslin 432 

Total  de  la  distance  approximative — d'Edmonton  à  Teslin.  .1,240 
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ÉVALUATION  DU  COÛT. 

Milles. 

le.— Section  de  prairie 415         $  7,320,680 

2e.— Section  centrale 393  7,162,229 

3e.— Section  du  nord 432  8,082,700 

Total $  22,565,609 

Bâtiments  spéciaux 343,000 

Evaluation  totale  de  la  construction,  aux  prix  des  maté- 

rieux  dans  Test  du  Canada $  22,908,609 

Ajoutez  60  pour  100  pour  les  prix  des  matériaux  dans 

l'ouest  du  Canada 13,745,165 

Evaluation  totale  du  coût  de  construction.       36,653,774 
Matériel  roulant 1,866,000 

Evaluation  du  coût  de  la  construction  et  de  l'équipement 

(prix  moyen  par  mille  $31,064)— (1,240  milles) .  .   $  38,519,774 


EMBRANCHEMENT  A  PARTIR  DE  LA  LIGNE  PRINCIPALE  JUSQU  AU  LITTORAL. 

M.  O'Dwyer  fixe  la  longueur  de  cet  embranchement  depuis  l'embouchure  de  la 
rivière  Sestoot, — point  de  jonction  à  la  ligne  principale, — jusqu'à  Port-Simpson  à  307 
milles  ;  et  il  évalue  le  coût  de  la  construction  et  de  l'équipement  comme  suit  : — 

Evaluation  du  coût  de  la  construction  (aux  prix  des 

matériaux  dans  l'est 9,170,900 

Bâtiments  spéciaux 127,500 

Evaluation   totale   du    coût   de   la   construction 

(aux  prix  des  matériaux  dans  l'est) ....     $  9,298,400 
(   Ajoutez  60  pour  100  pour  les  prix  des  matériaux  dans 

l'ouest 5,579,04  ) 

Evaluation   totale   du   coût   de   la   construction 

(aux  prix  des  matériaux  dans  l'ouest).  .   $  14,877,440 
Matériel  roulant 438,100 

Evaluation  totale  du  coût  de  la  construction 
et  de  l'équipement,  aux  prix  des  maté- 
riaux dans  l'ouest   (307  milles) $  15,317,540 

(Prix  moyen  par  mille,  $49,894.) 
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LIGNE  DU   PORT  DE   MER. 

(De  Port- Simpson  à  Teslin.) 
Dont  il  est  question  indépendamment  de  la  ligne  principale. 

M.  O'Dwyer  fixe  la  longueur  de  la  ligne  projetée  à  partir  de  Port-Simpson  jusqu'à 
la  tête  du  lac  Fisher  à  739  milles  ;  et  le  coût  de  la  construction  et  de  l'équipe- 
ment comme  suit  : — 

Evaluation  du   coût  de  la  construction    (aux  prix  des 

matériaux  dans  l'est  du  Canada) $  17,253,600 

Bâtiments  spéciaux 278,000 

Total  de  l'évaluation  du  coût  de  la  construction 

(aux  prix  dans  l'est) $  17,531,600 

Ajoutez  60  pour  100  pour  les  prix  dans  l'ouest $  10,518,960 

Total  de  l'évaluation  du  coût  de  la  construction 

(aux  prix  dans  l'ouest) $  28,050,560 

Matériel  de  roulement $     1,060,100 

Total  de  l'évaluation  de  la  construction  et  de 
l'équipement  aux  prix  dans  l'ouest — (739 
milles) $  29,110,660 

(Prix  moyen  par  mille,  $39,392.) 
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Section  de 
L'ECLUSE  DU  CANAL  DE  SOULANGES. 


Section  de 
L'ÉCLUSE  DU  CANAL  WELLAND. 


^ 


-ï- 


ECLUSE  DU  CANAL  DE  SOULANGES. 


ÉCLUSE  DU  CANAL  WELLAND. 
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CANAUX. 

Les  deux  diagrammes  à  la  page  précédente  donnent  pratiquement  la  clef  de  la  navi- 
gation entière  de  Montréal  au  lac  Supérieur.  Il  n'y  a  pas  d'écluses  à  passer  qui  aient 
de  moindres  dimensions  que  l'écluse  du  canal  Welland  indiquée. 

CONSTRUCTION  ET  AGRANDISSEMENT. 

Les  travaux  de  construction  des  canaux  sont  limités  au  canal  de  Soulanges,  au 
canal  du  Saut-Sainte-Marie  et  au  canal  de  la  Trent. 

Les  travaux  d'agrandissement  des  canaux  couvrent  le  canal  Lachine,  le  canal 
Cornwall,  le  canal  de  la  Pointe  Farran,  le  canal  du  Rapide  Plat,  le  canal  des  Galops 
et  le  canal  de  Grenville. 

CONSTRUCTION. 

CANAL  DE  SOULANGES. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  14  milles  et  s'étend  de  la  Pointe  des  Cascades  à  Coteau- 
Landing.  Il  reste  à  finir  le  chemin  public  sur  la  levée  nord  du  canal,  ainsi  que  du  gazon- 
nement  sur  les  talus  du  prisme  dans  les  sections  4,  5,  6  et  7  entreprises  par  Andrew 
Onderdonk  ;  de  son  côté  la  Compagnie  d'Electricité  Canadienne  devra  compléter  l'instal- 
lation du  mécanisme  électrique  pour  faire  fonctionner  les  portes  d'écluses  et  vannes,  et 
MM.  Quinlan  et  Robertson,  entrepreneurs,  ont  à  terminer  les  cabanes  pour  les  portes 
de  rechange,  etc.,  à  la  Pointe  des  Cascades.  On  a  toute  raison  d'espérer  que  ces  travaux 
seront  complètement  achevés  avant  l'ouverture  de  la  navigation,  au  printemps  de  1902. 
Le  personnel  des  ingénieurs  s'occupe  actuellement  à  terminer  les  estimations  finales. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $5,792,066  07 

Dépensé  au  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901  .  .      462,626  36 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1901 $6,254,692  43 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 71,517  67 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1901 $6,326,210  10 


CANAL    DU    SAUT    SAINTE-MARIE. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  l£  mille.  Il  est  destiné  à  faire  passer  des  navires  d'un 
fort  tirant  d'eau  sur  un  buse  d'écluse  couvert  de  20  pieds  4  pouces  d'eau.  Le 
canal  proprement  dit  est  terminé,  mais  les  abords,  tant  aux  entrées  d'amont 
que  d'aval  devront  être  approfondis — il  n'y  a  que  18  pieds  d'eau  à  l'entrée 
d'amont  et  18  pieds  6  pouces  à  celle  d'aval.  Les  deux  entrées  devront  aussi  être  élar- 
gies. Le  travail  du  dragage  à  l'entrée  d'aval  jusqu'à  la  profondeur  et  largeur  voulues  a 
été  entrepris  par  M.  A.  F.  Bowman,  entrepreneur,  lequel  a  fort  avancé  l'ouvrage. 
Outre  les  travaux  mentionnés  précédemment,  il  faudra  niveler  et  enjoliver  les  terrains 
sur  le  canal. 
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Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $3,769,671  67 

Dépensé  au  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901.  .      323,353  93 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1901 $4,093,025  60 

Dépensé  au  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 54,066  23 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1901 $4,147,091  83 


CANAL  DE  LA  TRENT. 

Lorsqu'il  sera  entièrement  construit  ce  canal  s'étendra  du  lac  Ontario  à  la  baie 
Géorgienne,  sur  le  lac  Huron,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Severn.  Le  parcours  total 
sera  d'à  peu  près  192  milles.  La  ligne  projetée  est  comme  suit  :  Elle  commence  à  Tren- 
ton,  sur  le  baie  de  Quinte,  près  de  Brighton,  suit  la  rivière  Trenton,  le  lac  du  Riz,  la 
rivière  Buckhorn,  la  rivière  au  Pigeon,  le  lac  à  l'Esturgeon,  le  lac  du  Baume,  le  lac 
Simcoe,  le  lac  Couchiching,  et  la  rivière  Severn,  aboutissant  à  la  baie  Géorgienne,  lac 
Huron.  Les  travaux  complétés  sur  ce  canal  sont  les  suivants:  Ecluse  et  barrage  aux 
rapides  de  Chisholm,  barrage  à  la  pointe  des  Chutes  de  Healy,  écluse  et  barrage  à  Has- 
tings,  écluse  et  barrage  à  Peterborough,  2  écluses  et  2  barrages  à  la  Pointe  de  Young, 
écluse  et  barrage  aux  chutes  de  Burleigh,  écluse  et  2  barrages  à  Lovesick,  écluse  et  bar- 
rage à  Buckhorn,  écluse  et  barrage  à  Bobcaygeon,  2  écluses  et  barrage  aux  chutes 
Fénelon,  et  écluse  à  Rosedale.  (L'écluse  de  la  Pointe  de  Young  ainsi  que  l'écluse  de 
Rosedale  appartiennent,  je  dois  le  mentionner,  au  gouvernment  d'Ontario. 

Les  travaux  en  voie  de  construction  dans  le  moment  se  trouvent  dans  la  division 
du  canal  entre  Peterborough  et  Lakefield,  un  parcours  d'à  peu  près  9  milles,  et  la  divi- 
sion entre  le  lac  du  Baume  et  le  lac  Simcoe,  une  distance  de  19  milles.  La  division 
Peterborough-Lakefield  est  partagée  pour  les  fins  de  construction  en  deux  sections.  La 
section  entre  Peterborough  et  Nassau  a  été  donnée  à  l'entreprise  à  MM.  Corry  et  Laver- 
dure.  Les  principaux  travaux  se  composent  d'une  écluse  hydraulique,  une  écluse  ordi- 
naire, un  barrage,  un  déversoir,  des  ponts,  jetées  d'entrée,  ponceaux,  et  de  la  formation 
du  prisme  du  canal.  Toutes  ces  constructions,  je  puis  dire,  sont  pratiquement  ter- 
minées, à  l'exception  de  l'écluse,  très  avancée  déjà,  et  à  laquelle  on  travaille  tous  les 
jours.  Jusqu'à  présent  la  qualité  des  travaux  est  excellente,  je  crois.  Cependant,  on  ne 
s'attend  point  que  les  travaux  soient  complétés  cette  année,  au  train  dont  vont  les/  choses. 
La  Compagnie  de  Ponts  Dominion,  de  Lachine,  a  l'entreprise  de  la  superstructure  en 
acier  de  l'écluse,  et  elle  a  en  magasin  une  quantité  considérable  de  la  structure  déjà 
fabriquée  et  en  état  d'être  posée,  mais  comme  les  fondations  ne  sont  pas  prêtes  à  la 
recevoir,  il  n'a  encore  rien  été  fait  à  cet  égard.  On  espère  que  l'érection  s'en  fera  la 
prochaine  saison. 

La  section  entre  Nassau  et  Lakefield  a  été  entreprise  par  MM.  Brown,  Love  et  Ayl- 
mer.  Le  principaux  travaux  comprennent  la  construction  de  5  écluses,  5  barrages,  un 
pont,  la  formation  du  prisme  à  travers  la  ville  de  Lakefield,  l'approfondissement  de  la 
rivière  Otonabi  à  plusieurs  endroits,  la  constru«tion  des  jetées  d'entrée,  et  le  détour- 
nement du  chemin  public  entre  Nassau  et  Lakefield.  Ces  entrepreneurs  ont  complété 
leur  ouvrage,  à  l'exception  du  dragage  du  roc  dans  la  rivière  Otonabi,  près  de  Lake- 
field.    Cependant  ce  roc  a  été  foré  et  miné.     Les  structures  sont  fortes,  jolies  et  solides. 
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La  division  Simcoe-Lac-du-Baume  est  partagée,  pour  les  fins  de  la  construction, 
en  trois  sections. 

Ire  section.  Du  lac  du  Baume  à  Kirkfleld.  Cette  section  a  été  donnée  à  l'entre- 
prise à  M.  Andrew  Onderdonk.  Les  travaux  d'importance  principle  sont  la  construc- 
tion des  jetées  d'entrée  au  lac  du  Baume,  de  ponts,  d'un  barrage,  portes  auxiliaires, 
et  l'excavation  du  prisme  dans  des  fortes  tranchées  de  roc.  Tout  le  travail  est  aujour- 
d'hui terminé,  et  l'on  est  à  préparer  l'estimation  finale. 

2e  section.  De  Kirkfield  dans  une  direction  nord  à  une  distance  de  7|  milles.  Cette 
section  a  été  entreprise  par  MM.  Larkin  et  Sangster.  Les  travaux  de  construction  les 
plus  importants  comprennent  une  écluse,  plusieurs  ponts  et  barrages,  ainsi  qu'une 
quantité  modérée  d'excavation  dans  le  roc  pour  former  le  prisme  du  canal.  On  pour- 
suit actuellement  avec  vigueur  la  formation  du  prisme  du  canal,  mais  les  seuls  travaux 
de  structure  accomplis  jusqu'à  présent  sont  les  culées  en  béton  d'un  pont  de  chemin 
public. 

3e  section.  De  l'extrémité  du  parcours  entrepris  par  MM.  Larkin  et  Sangster  au 
lac  Simcoe.  Ces  travaux  ont  été  entrepris  par  MM.  Brown  et  Aylmer.  _Les  principales 
constructions  comprennent  six  écluses,  les  immenses  jetées  d'entrée  sur  le  lac  Simcoe, 
un  pont  de  chemin  de  fer,  plusieurs  ponts  de  chemins  publics,  un  ponceau,  et  la  forma- 
tion du  prisme  du  canal.  Jusqu'ici,  on  a  surtout  travaillé  à  nettoyer,  creuser  et  clô- 
turer. On  a  construit  un  ponceau,  et  les  entrepreneurs  s'occupent  actuellement  du 
pont  de  chemin  de  fer. 

Suit  un  état  de  la  dépense  pour  la  construction  de  ce  canal  : — 

Dépensé  antérieurement  au  30  juin  1867 $    309,371  31 

Dépensé  antérieurement  aux  entreprises  actuelles,  le 

30  juin  1894 782,524  88 

Dépensé  du  30  juin  1894  au  30  juin  1900 1,785,927  29 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $2,877,823  48 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901.  ..  .  284,503  89 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1901 $3,102,327  37 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 77,695  69 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1901 $3,240,023  06 

AGKANDISSEMENT. 

CANAL    LACHINE. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  8£  milles  et  s'étend  de  Montréal  à  Lachine.  Les  tra- 
vaux d'agrandissement  pour  ce  que  l'on  appelle  la  navigation  de  14  pieds  sont  com- 
plétés, à  l'exception  de  quelques  milliers  de  verges  cubes  du  revêtement  en  pierre  des 
talus  du  prisme.  L'on  a  cependant  décidé,  il  y  a  quelque  temps,  de  porter  à  20  pieds 
la  navigation  dans  plusieurs  des  bassins  du  canal  à  partir  du  port  de  Montréal,  et  dans 
ce  but  la  drague  de  l'Etat  a  été  employée  ail  cours  des  dernières  années  à  creuser  entre 
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l'entrée  d'aval  et  le  bassin  Saint-Gabriel.  C'est  l'intention  de  construire  une  écluse 
ayant  20  pieds  d'eau  sur  les  buses,  de  600  pieds  de  longueur  et  de  50  pieds  de  largeur, 
dont  les  plans  ont  été  préparés  et  pour  laquelle  on  a  reçu  des  soumissions  ;  mais  il 
s'est  produit  quelque  retard  par  suite  d'une  différence  d'opinion  au  sujet  de  sa  situa- 
tion exacte.  On  a  passé  les  contrats  pour  l'installation  d'appareils  électriques  afin 
d'éclairer  le  canal  et  faire  fonctionner  les  portes  d'écluses,  ponts  et  ventelles.  La  Com- 
pagnie canadienne  d'électricité  a  entrepris  d'installer  le  mécanisme  électrique,  etc. 
MM.  Ahearn  et  Soper,  d'Ottawa,  ont  entrepris  de  fournir  les  poteaux,  câbles  métalli- 
ques, etc.,  et  de  les  poser.  Les  entrepreneurs  de  la  partie  supérieure  de  l'usine  de  force 
motrice  sont  MM.  J.  B.  Gratton  et  Cie,  et  l'Etat  en  a  construit  les  fondations  à  la 
journée. 

Les  entrepreneurs  suivants  ont  complété  leurs  entreprises  d'une  façon  satisfai- 
sante, au  cours  de  l'exercice  : — 

1.  M.  J.  Hogan,  l'entrepreneur  du  déversoir  régulateur  à  Lachine. 

2.  MM.  Brewder  et  McNaughton,  les  entrepreneurs  de  l'approfondissement  de  la 
rivière  Saint-Pierre. 

3.  MM.  Wm.  Kennedy  et  fils,  les  entrepreneurs   du  mécanisme  hydraulique  de 
l'usine  de  force  motrice. 

4.  MM.  Martineau  et  fils,  les  entrepreneurs  des  303  pieds  de  conduite  en  bois  pour 
transporter  l'eau  du  bief  d'amont  aux  turbines. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $8,322,570  57 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901.  ..  .  97,305  52 


Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  30  juin  1901     $8,419,876  09 
Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 6,105  12 


Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  1er  oct.  1901     $8,425,981  21 


CANAL   CORNWALL. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  11  milles,  et  s'étend  de  Cornwall  à  Dickenson's-Land- 
ing.  Les  travaux  d'agrandissement  sur  ce  canal  achèvent.  Ce  qui  reste  à  faire  com- 
prend :  Premièrement,  l'achèvement  des  travaux  d'amélioration  à  l'entrée  d'amont, 
vis-à-vis  Dickenson's-Landing,  ouvrage  entrepris  par  la  Compagnie  de  dragage  Wad- 
dell,  et  qui  se  compose  de  creusage  pour  élargir  les  abords  du  canal  du  côté  de  terre. 
Cet  ouvrage  est  aux  trois  quarts  fini.  Deuxièment,  le  renforcement  de  la  levée  nord 
en  face  de  l'extrémité  est  de  la  ville  de  Cornwall,  travaux  qui  n'ont  pas  encore  été  entre- 
pris ;  troisièmement,  l'installation  de  la  force  électrique  pour  faire  fonctionner  les 
portes,  ventelles  et  ponts,  et  pour  éclairer  le  canal,  ce  que  M.  M.  P.  Davis  exécute  dans 
le  moment  à  l'entreprise,  et  quatrièmement,  l'agrandissement  du  déversoir  régulateur 
à  l'écluse  n°  17,  travail  rendu  nécessaire  à  raison  de  la  force  motrice  hydraulique 
supplémentaire  affermée  à  la  papeterie  de  Cornwall.  Aucunes  mesures  n'ont  encore 
été  prises  pour  commencer  ces  travaux. 
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Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $4,787,272  78 

Dépense  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 62,032  47 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  30  juin 

1901 $4,849,305  25 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 28,976  42 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement    au    1er 

octobre  1901 $4,878,281  67 


CANAL  DE   LA  POINTE   FARRAN. 

Ce  canal  a  un  mille  de  longueur,  et  s'étand  de  la  Pointe  Farran  à  un  mille  dans 
une  direction  ouest.  Les  travaux  d'agrandissement  de  ce  canal  ont  été  entrepris  par  la 
Compagnie  Canadienne  de  Construction.  Les  choses  les  plus  importantes  dans  cette 
entreprise  comprennent  :  jetées  d'entrée  aux  deux  extrémités,  une  écluse  de  800  pieds 
de  longueur,  de  50  pieds  de  largeur,  avec  14  pieds  d'eau  sur  les  buses,  ainsi  que  l'appro- 
fondissement, redressement  et  élargissement  du  prisme.  Tous  ces  travaux  sont  complé- 
tés, à  l'exception  du  dragage  de  deux  ou  trois  mille  verges  cubes,  qui,  on  l'espère,  sera 
terminé  avant  le  commencement  de  l'hiver. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $  686,646  38 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 111,158  39 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement    au    30 

juin  1901 $  797,804  77 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 11,970  15 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement    au    1er 

octobre  1901 $809,774  92 


CANAL  DU  RAPIDE  PLAT. 

Ce  canal  a  3§  milles  de  longueur,  et  s'étend  de  Morrisburg  dans  une  direction  ouest 
3|  milles.  Les  travaux  d'agrandissement  sont  terminés,  à  l'exception  de  ceux  d'élargisse- 
ment à  l'entrée  d'amont  du  côté  de  terre,  et  de  construction  d'une  nouvelle  jetée  d'en- 
trée. Ce  travail,  entrepris  par  M. M.  Gilbert  Frères,  avance  très  lentement.  La  Compa- 
gnie de  dragage  Weddell  a  complété  durant  l'exercice  les  travaux  de  redressement  à  la 
Pointe  Mariatown. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $1,889,799  71 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901.  ..  .        76,501  57 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  30 

juin  1901 $1,966,301  28 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 18,942  30 

Total  de  la  dépense    d'agrandissement    au  1er 

octobre  1901 $1,985,243  58 
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Ce  canal  a  une  longueur  de  7£  milles.  Il  s'étend  d'Iroquois  à  Cardinal.  Les  tra- 
vaux d'agrandissement  de  ce  canal  étaient  d'importance  considérable,  et  les  principaux 
comprenaient  :  une  écluse  de  800  pieds  de  longueur  et  de  50  pieds  de  largeur,  deux 
écluses  de  270  pieds  de  longueur  et  de  45  pieds  de  largeur,  dont  une  de  prise  d'eau, 
ayant  toutes  14  pieds  d'eau  sur  les  buses,  deux  déversoirs,  deux  ponts,  une  nouvelle 
tranchée  sur  un  parcours  de  plus  de  4  milles,  dont  la  tranchée  à  Cardinal  a  environ  un 
mille  de  longueur  et  64  pieds  de  profondeur  au  sommet,  des  jetées  d'entrée  aux  deux 
extrémités,  la  construction  de  murs  de  soutènement  et  d'un  nouveau  chemin.  Ce  canal 
a  été  divisé  pour  les  fins  de  la  construction  en  quatre  entreprises,  savoir  : — 

1.  D'Iroquois  à  Presqu'île — MM.  Larkin  et  Sangster,  entrepreneurs. 

2.  De  Presqu'île  à  la  Pointe  de  Gates — MM.  Wm.  Davis  et  fils,  entrepreneurs. 

3.  De  la  Pointe  de  Gates  à  l'entrée  d'amont — MM.  Murray  et  Cleveland,  entrepre- 
neurs. 

4.  En  dehors  de  l'entrée  d'amont — William  Allan,  entrepreneur. 

De  ces  entreprises,  celle  de  William  Allan  est  la  seule  qui  soit  terminée. 

MM.  Larkin  et  Sangster  ont  pratiquement  complété  leurs  travaux,  il  ne  leur  reste 
à  draguer  qu'à  peu  près  3,000  verges  cubes,  et  à  faire  quelques  verges  cubes  de  ma- 
çonnerie et  une  petite  longueur  de  fossé.  Tout  cela  sera  terminé,  on  l'espère,  avant  la 
fin  de  la  saison. 

Les  travaux  entrepris  par  MM.  William  Davis  et  fils  étaient  très  difficiles,  et  ne 
sont  pas  aussi  près  de  se  terminer.  Il  est  même  bien  certain  qu'ils  ne  seront  pas  finis 
cette  année.  Il  reste  encore  à  faire  beaucoup  de  dragage,  ainsi  qu'à  compléter  le  re- 
dressement et  l'élargissement  du  canal,  plusieurs  milliers  de  verges  cubes  de  revêtement 
en  maçonnerie  des  talus  de  la  tranchée  de  Cardinal,  plusieurs  milliers  de  verges  cubes 
de  remplissage  en  pierre  pour  appuyer  les  murs  en  maçonnerie,  aussi  du  gazonnage  et 
le  dressement  des  talus,  etc. 

MM.  Murray  et  Cleveland  achèvent  leurs  travaux,  mais  ils  auront  peine  à  les  termi- 
ner cette  année  ;  il  leur  reste  â  compléter  le  redressement  du  canal  à  la  Pointe  de  Mc- 
Laughlin,  et  à  construire  quelques  coffrages  à  l'extrémité  de  l'est  de  leur  section. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $4,138,636  65 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901....      390,112  78 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  le  30  juin 

1901 $4,528,749  43 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 125,359  04 

Total     de     la     dépense     d'agrandissement     au 

1er  octobre  1901 $4,654,108  47 


CANAL    WELLAND. 


La  ligne  principale  de  ce  canal  a  une  longueur  de  26|  milles,  et  s'étend  de  Port- 
Dalhousie  sur  le  lac  Ontario  à  Port-Colborne  sur  le  lac  Erié.  Les  travaux  d'agran- 
dissement ont  été  commencés  en  août  1873  et  complétés  en  1887,  mais  depuis  lors  l'eau 
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du  lac  Erié  est  tombée  à  un  niveau  plus  bas  que  celui  enregistré  antérieurement,  en 
sorte  qu'il  est  devenu  nécessaire  d'abaisser  le  buse  de  l'écluse  à  Port-Colborne  (l'entrée 
d'amont  du  canal),  ainsi  que  d'approfondir  le  prisme  dans  le  long  bief,  deux  travaux 
pour  lesquels  le  parlement  a  accordé  un  crédit,  et  qui  seront  exécutés  avant  l'ouverture 
de  la  navigation,  le  printemps  prochain.  C'est  aussi  l'intention  d'enlever  les  piles- 
pivots  des  ponts  jetés  sur  le  canal  et  de  construire  des  ponts  mobiles,  donnant  un  pas- 
sage libre  dans  toute  l'étendue  du  chenal.  L'on  poursuit  actuellement  à  Port-Colborne 
d'immenses  travaux  qui,  une  fois  terminés,  permettront  aux  navires  d'un  tirant  d'eau 
de  20  pieds  de  pénétrer  à  la  tête  du  canal  et  d'y  transborder  leurs  cargaisons  par  des 
élévateurs  dans  des  vaisseaux  pouvant  naviguer  sur  les  canaux  agrandis  jusqu'à  Mont- 
i  réal,  la  tête  de  la  navigation  maritime.  Le  département  des  Chemins  de  fer  et  Canaux 
s'occupe,  de'  son  côté,  à  approfondir  l'entrée  de  façon  à  lui  donner  une  profondeur  libre 
de  22  pieds  d'eau,  et  construit  deux  jetées  destinées  à  soutenir  les  élévateurs  ;  d'autre 
part,  il  augmente  les  facilités  à  cet  endroit  d'expédition.  Le  département  des  Tra- 
vaux publics,  pour  aider  et  encourager  le  commerce  par  les  canaux,  construit  un  brise- 
lames  d'à  peu  près  un  mille  de  longueur,  et  drague  en  dehors  du  port  en  deçà  de  la  ligne 
du  brise-lames.  Quand  ces  travaux  auront  été  complètement  terminés,  le  commerce 
jusqu'à  Montréal  par  notre  réseau  de  canaux  augmentera,  on  le  croit,  dans  de  vastes 
proportions.  Ces  travaux  sont  déjà  très  avancés,  mais  il  reste  encore  beaucoup  à  faire 
avant  qu'on  puisse  les  utiliser. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $16,095,979  02 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901.  . .  .  224,536  96 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  le  30 

juin  1901 $16,320,515  98 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 78,117  34 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  1er 

octobre  1901 16,398,633  32 

Outre  les  26|  milles  de  la  ligne  principale  de  ce  canal,  il  y  a  quatre  embranche- 
ments dont  les  petites  embarcations  pourront  se  servir  : — 

1er.  De  Port-Robinson  à  la  rivière  Walland £ 

2e.  De  Chippawa  à  la  rivière  Niagara J 

3e.  Canal  d'alimentation  de  la  Grande-Rivière 21 

4e.  Embranchement  de  Port-Maitland If 

CANAL   DE   GRENVILLE. 

Ce  canal  a  5|  milles  de  longueur,  et  s'étend  de  la  ville  de  Grenville  dans  la  direc- 
tion de  Carillon.  Il  n'est  point  compris  dans  la  ligne  de  navigation  de  14  pieds,  mais 
se  trouve  sur  la  route  entre  Montréal  et  Ottawa.  Le  principal  travail  compris  dans 
l'entreprise  de  MM.  Piggott  et  Ingles  était  l'élargissement  du  prisme  à  certain  en- 
droits jusqu'à  50  pieds  au  fond.  Cette  construction  a  été  terminée,  comme  le  men- 
tionne le  rapport  de  l'année  dernière,  en  mai  1900.  Ceux  qui  naviguent  dans  ces  eaux 
sont  très  heureux  de  cette  amélioration. 


42  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  i 

1-2   EDOUARD  VII,  A.   1902 

L'agrandissement  de  ce  canal  a  été  commencé  en  1870,  et  le  canal  agrandi  a  été 
ouvert  à  la  navigation  en  1884. 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  30  juin  1900.  $4,114,108  67 
Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 4,930  65 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  1er 

juin  1901 $4,119,039  32 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 Nil. 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  1er 

octobre  1901 $4,119,039  32 


AMELIORATIONS  DU  FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET  DES  LACS. 

LAC    SAINT-LOUIS. 

Les  travaux  dans  ce  lac  comprenaient  l'excavation  d'un  chenal  direct  à  partir  de 
l'entrée  d'amont  du  canal  Lachine,  dans  une  direction  ouest,  d'un  parcours  d'à  peu 
près  2  milles  de  longueur,  de  300  pieds  de  largeur,  donnant  une  profondeur  de  19  pieds 
d'eau.  Depuis  qu'on  a  terminé  ce  travail,  le  personnel  des  ingénieurs  s'occupe  à  faire 
une  carte  du  chenal  et  du  lac,  laquelle,  une  fois  finie,  aura  une  grande  valeur. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $261,832  18 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 12,918  31 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1901 $274,750  49 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 704  09 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1901 $275,454  58 


LAC   SAINT-FRANÇOIS. 

Les  travaux  comprennent  le  creusage  d'un  chenal  direct  de  300  pieds  de  largeur 
et  d'une  profondeur  de  17  pieds  à  travers  le  batture  du  Coteau,  la  batture  Horse-Back,  la 
batture  Highlander,  la  batture  Middle  et  la  batture  Saint-Régis.  MM.  Manning  et 
McDonald  poursuivent  l'ouvrage  à  l'entreprise,  et  l'on  s'attend  que  tout  sera  fini  à  la 
fin  de  la  saison  présente. 

Total  de  la  d'épense  au  30  juin  1900 .  .  .  $41,961  46 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 15,000  00 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1901 $56,961  46 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 13,945  25 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1901 $70,906  71 
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RAPIDES  DES  GALOPS. 

Par  suite  du  courant,  qui  est  fort  rapide,  ces  travaux  étaient  d'une  exécution  à  la 
fois  difficile  et  coûteuse.  Ils  se  composaient  entièrement  d'excavation  sous  l'eau  dans 
le  roc  afin  de  former  un  chenal  de  200  pieds  de  largeur  et  d'une  profondeur  de  17  pieds 
à  travers  la  barre  d'en  haut,  les  battures  Nord  et  Caledonia,  les  battures  de  l'Ile  et  la 
barre  d'en  bas.  Les  entrepreneurs  sont  MM.  Gilbert  Frères.  Par  suite  des  difficultés 
dans  l'exécution  du  travail,  l'avancement  est  nécessairement  lent,  mais  la  construction 
tire  à  sa  fin. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $763,192  03 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901.  .    .  .        91,211  97 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1901 $854,404  00 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1901 $854,404  00 


CHENAL   DU   NORD. 

Ces  travaux  comprennent  le  creusage  et  la  formation  d'un  chenal  d'à  peu  près  2J 
milles  de  longueur,  de  300  pieds  de  largeur  et  d'une  profondeur  de  16  pieds,  à  partir  d'un 
point  situé  à  un  mille  environ  à  l'ouest  de  l'entrée  d'amont  jusqu'au  canal  des  Galops, 
en  une  ligne  directe  conduisant  à  l'eau  profonde  au  large  de  la  Pointe  de  la  Cheminée,  et 
la  construction  d'un  barrage  à  travers  le  "  Gut  "  entre  les  îles  Adams  et  Ogden.  MM. 
A.  Cleveland  a  entrepris  ces  travaux.  Il  les  a  poursuivis  sans  interruption  et  avec  dili- 
gence depuis  le  commencement,  et  si  l'on  excepte  le  barrage  qui  n'est  pas  encore  en  voie 
d'exécution  parce  qu'on  n'a  pas  encore  reçu  du  gouvernement  des  Etats-Unis  l'autorisa- 
tion de  le  construire,  tout  sera  bientôt  terminé,  et  l'on  espère  même  que  ce  sera  avant 
le  30  juin  1902.  Je  puis  faire  observer  ici  que  si  le  barrage  doit  être  construit,  et  il 
doit  certainement  l'être,  à  mon  avis,  afin  de  couper  un  contre-courant,  l'on  ne  devrait 
pas  retarder  inutilement  d'autoriser  ce  travail. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $  858,316  15 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 184,790  34 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1901 $1,043,106  49 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 25,947  57 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1901 $1,069,054  06 


CANAUX  DU  FLEUVE  SAINT-LAURENT. 


Les  travaux  sous  ce  chef  consistent  à  fournir  les  bouées  à  gaz  et  autres  par  l'entre- 
mise du  bateau  Scout,  à  nettoyer  et  faire  la  levée  hydrographique  du  fleuve  Saint- 
Laurent  et  des  canaux  dans  tout  le  parcours  de  Coteau-Landing  à  Prescott,  etc. 
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Total  de  la  dépense  au  30  juin  1900 $383,561  36 

Dépensé  durant  l'exercice  terminée  le  30  juin  1901.  ..  .         19,389  75 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1901 $402,951  11 

Dépensé  du  30  juin  1901  au  1er  octobre  1901 9,869  82 

Total  de  la  dépense  au  1er  octobre  1901 $412,820  93 

Pour  résumer,  je  puis  dire  que  le  coût  de  la  construction  et  de  l'agrandissement 
des  canaux  ainsi  que  des  améliorations  des  rivières  et  lacs  au  30  juin  1901  a  été  comme 
suit  : — 

ROUTE  DE  MONTRÉAL  À  PORT-ARTHUR, 


Canal  Lachine   

Lac  Saint  Louis 

Canal  Soulanges 

Lac  Saint-François 

Canal  Cornwall 

Canaux  de  Williamsburg  :— 

Pointe  Farran 

Rapide  Plat ...    

Galops 

Rapide  des  Galops 

Biefs  du  fleuve  

Chenal  du  Nord 

Canal  Murray 

Canal  Welland 

Saut-Sainte-Marie 

Total 


Construction 
primitive  des 
canaux. 


S       c. 
2,580,532  85 


6,254,692  43 


1,945,624  73 


1,320,655  54 


1,247,470  26 
7,693,824  03 
4,093,025  60 


Agrandisse- 
ment des 
canaux. 


$       c. 
8,419,876  09 


4,849,305  25 

797,804  77 
1,966,301  28 
4,531,236  06 


16,320,515  98 


25,144,825  44     36,885,039  43 


Améliorations 

du  fleuve 
Saint-Laurent. 


$       c. 
274,750  49 


56,961  46 


854,404  00 

630,159  84 

1,043,106  49 


2,859,382  28 


Total  de  la 
dépense. 


$       c. 


64,889,247  15 


Si  l'on  ajoute  au  total  qui  précède  le  coût  du  canal  Beauharnois,  qui  ne  sert  plus  à 
la  navigation,  soit  $1,636,690.26,  le  total  de  la  dépense  est  de  $66,525,937.41. 
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ROUTE  DE  LACHINE  À  OTTAWA. 
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Ecluse  de  Sainte- Anne 

Canaux  de  Carillon  et  Grenville 

Total 


Construction  ]    Agrandisse- 
primitive.  ment. 


134,456  51 
63,053  64 


197,510  15 


1,035,759  12 
4,119,039  32 


5,154,798  44 


ROUTE  D'OTTAWA  A  KINGSTON. 


— 

Construction 

primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

$       c. 

4,084,323  37 
489,599  23 

•S      c. 
Nil. 

Canal  Tay . 

Nil. 

Total 

4,573,922  60 

Nil. 

ROUTE  DE  SAINT-JEAN,  R  Q.,  A  SOREL. 


Construction 
primitive. 


Canal  Chambly   . . . 
Ecluse  de  Saint-Ours 

Total... 


637,056  76 
121,537  65 


758,594  41 


Agrandisse- 
ment. 


$      c. 

Nil. 
Nil. 


Nil 


ROUTE  DE  TRENTON  A  LA  BAIE  GEORGIENNE. 


— 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Canal  de  la  Trent 

$       c. 
3,162,327  37 

c. 
N 

Total 

3,162,327  37 

N.  . 

ROUTE  DE  L'OCEAN  ATLANTIQUE  AUX  LACS  BRAS-D'OR. 


— 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Canal  Saint-Pierre —  Cap-Breton 

$       c. 
248,762  84 

$  c. 
399,784  30 

Total 

24S,762  84 

399,784  30 
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Les  canaux  suivants  ne  sont  plus  nécessaires  aux  fins  de  la  navigation  :  celui  de 
La  Culbute,  que  l'on  a  abandonné  il  y  a  quelques  années,  et  celui  de  Beauharnois,  qui 
sera  fermé  à  la  navigation,  on  le  suppose,  à  la  prochaine  saison.  Le  coût  de  la  cons- 
truction de  ces  deux  canaux  a  été  comme  suit  : — 

Canal  de  La  Culbute $    382,906  46 

Canal  Beauharnois 1,636,690  26 


$2,019,596  72 


SEKVICE  ET  ENTRETIEN. 

En  traitant  de  l'entretien  et  du  service  des  canaux,  je  parlerai  d'abord  des  canaux 
d'après  l'ordre  dans  lequel  ils  sont  situés  sur  la  ligne  principale  des  cours  d'eau  entre 
Montréal,  la  tête  de  la  navigation  maritime,  et  Port- Arthur,  à  l'extrémité  d'amont  du 
lac  Supérieur,  la  tête  de  la  navigation  des  lacs,  en  commençant  par  le  canal  Lachine  à 
Montréal. 

CANAL  LACHINE. 

Service. 

La  circulation  dans  ce  canal-ci  n'a  été  interrompue  que  deux  fois  durant  l'année 
savoir  :  1°,  le  10  octobre  1900,  le  steamer  Alexandria  ayant  frappé  et  avarié  le  pont 
Brewster,  il  a  fallu  alors  arrêter  la  navigation  durant  six  heures  pour  faire  les  répara- 
tions. 2°,  le  21  novembre  1900,  la  barge  Frontenac  a  avarié  le  pont  Saint-Paul,  contre 
lequel  elle  s'est  jetée,  et  dans  cette  occasion  la  navigation  a  été  interrompue  durant 
neuf  heures  tandis  que  l'on  faisait  les  réparations.  Sauf  ces  deux  exceptions,  ce  canal 
a  été  heureusement  exploité  durant  l'année. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901  : — 
Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répara- 
tions"      $  50,005  48 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu"  : — 

Chaland  et  installation  de  mécanisme $3,993  20 

Galets  en  acier  pour  le  pont  Wellington. .      1,954  24 

Pour  reconstruire  le  mur,  bassin  n°  2 6,125  43 

12,072  87 

Total $62,078  35 


CANAL  SOULANGES. 

Service. 


Le  mécanisme  électrique  qui  doit  faire  fonctionner  les  portes  d'écluse,  ventelles  et- 
ponts  n'ayant  pas  été  entièrement  complété,  on  s'est  servi  de  la  main-d'œuvre,  mais  on 
espère  que  l'installation  électrique  sera  en  parfait  état  avant  que    la    navigation  ne 
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s'ouvre  la  saison  prochaine,  et  comme  résultat  le  personnel  des  employ?s  sera  beaucoup 
moindre  que  maintenant.  La  navigation  du  canal  n'a  subi  que  de  légères  interruptions 
pendant  que  l'on  exécutait  certains  changements  dans  les  écluses.  Le  trafic  du  grain 
dans  ce  canal  au  cours  de  la  saison  de  1900  a  été  comme  suit  : — 

Boisseaux. 

Grain  du  chemin  de  fer  Canada- Atlantique 11,220,586 

Grain  de  Kingston  et  du  fleuve  Saint-Laurent 7,707,000 

Steamers  à  grain  venant  du  lac  Erié 500,000 

Total  des  boisseaux  pour  la  saison  de  1900 19,427,586 

2,976  navires  ont  traversé  le  canal  au  cours  de  la  saison  de  1900. 

De  l'ouverture  de  la  navigation,  le  1er  mai  1901,  au  31  août  1901  : 

Boisseaux. 

Grain  du  chemin  de  fer  Canada- Atlantique 7,211,526 

Grain  via  le  fleuve  Saint-Laurent 4,311,614 

Total  des  boisseaux  jusqu'au  31  août  1901.  ..  .       11,523,140 


Le  volume  total  du  trafic  par  le  canal  du  1er  mai  au  31  août  1901  a  été  : — 

Tonneaux. 

Grain 327,674 

Houille 221,557 

Huile 9,675 

Bois  de  sciage 9,948 

Tourteau 393 

Porc 1,908 

Bois  de  chauffage 480 

Marchandises  en  général 17,417 

Total  des  tonneaux 599,052 

Il  y  a  donc  toute  probabilité  que  le  volume  du  trafic  par  le  canal  indique,  à  la  fin 
de  la  saison,  une  forte  augmentation  comparativement  à  la  saison  de  1900. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901  : — 

Réparations   ordinaires   au   titre   de  "  Personnel   et  ré- 
parations " $     5,888  77 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  "  : 

M.  Clément,  à  raison  de  blessures,  médicaments  et 

soins 115  00 

Total $     6,003  77 
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CANAL   DE   CORXWALL. 

Service. 

Il  n'y  a  pas  eu  d'accident  dans  l'exploitation  de  ce  canal,  et  la  navigation  n'a  pas 
été  interrompue. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  : — 
Réparations  ordinaires  au  titre  de    "  Personnel  et  ré- 
parations " $13,166  89 

Réparations  spéciales  au  titre  de    "  Revenu  " 

Total $13,166  89 


CANAUX   DE    WILLIAMSRURG. 
SERVICE. 


Ces  canaux  se  composent  du  canal  de  la  Pointe  Farran,  du  canal  du  Rapide 
Plat  et  du  canal  des  Galops.  La  navigation  dans  ces  canaux  n'a  pas  souffert  d'acci- 
dents, et  s'est  faite  d'une  manière  passablement  satisfaisante,  si  l'on  tient  compte  des 
immenses  travaux  d'agrandissement  en  voie  d'exécution. 


Ent 


retien. 


Voici  ce  qu'on  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  : — 
Réparations   ordinaires   au   titre   de   "  Personnel   et   ré- 
parations " $  11,755  09 

Réparations  spéciales  au  titre  de  il  Revenu  " \ 

Total $11,755  09 


CANAL   WELLAND. 

Service. 

A  l'exception  de  deux  accidents  qui  ont  retardé  la  circulation,  le  canal  a  été  ex- 
ploité avec  succès  durant  l'exercice.  1°.  Le  steamer  Waccamav),  en  descendant,  le  10 
octobre  1900,  a  frappé  les  portes  d'aval  de  l'écluse  6,  les  avariant  gravement,  ce  qui  a 
causé  une  interruption  dans  la  navigation  durant  soixante  heures  qu'il  a  fallu  pour 
faire  les  réparations.  2°.  Le  1er  mai  1901,  la  barge  à  vapeur  Van  Allen,  en  descen- 
dant, a  frappé  les  portes  d'aval  de  l'écluse  6,  les  emportant  ;  l'irruption  de  l'eau  qui 
s'est  alors  produite  a  aussi  emporté  les  portes  d'amont.  Mais,  comme  on  avait  en 
magasin  des  portes  de  rechange,  on  en  apporta  de  suite  sur  les  lieux  pour  les  rempla- 
cer. L'exécution  de  ce  travail  a  pris  quarante-huit  heures,  temps  durant  lequel  la 
navigation  a  été  interrompue. 
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Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  : — 
Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répara- 
tions " •' $  72,055  89 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  "  : — 
Réfection    de    la    jetée    ouest    à    Port- 

Dalhousie $27,431  79 

Réfection  du  dock  en  aval  de  l'écluse  1.  .      1,536  08 
Réfection  du  mur  en  maçonnerie,  écluse 

24 13,920  65 

Renouvellement     des     défenses     en     pilotis, 

à  trois  ponts . .    11,117  70 

Réparations  générales 30,000  00 

Drainage  de  décharge  à  Port-Colborne.  .      3,771  21 

'      87,777  43 

Total $159,833  32 


CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE. 

Service. 

Plusieurs  navires  ont  subi  des  accidents  en  s' approchant  de  ce  canal  parce  qu'ils 
sont  sortis  du  chenal,  mais  le  canal  a  été  exploité  sans  interruption.  3,597  vaisseaux, 
d'un  tonnage  collectif  de  2,489,253  tonneaux,  ont  traversé  le  canal  durant  l'exercice. 
Les  navires  canadiens  avaient  un  tonnage  total  de  589,530  tonneaux.  Le  temps  moyen 
pris  pour  passer  une  écluse  a  été  de  15£  minutes. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  : — 
Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répara- 
tions  ' $10,289  18 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  "  : — 

Paire  de  portes  d'écluse 48  39 

Total -. $10,337  57 


Le  canal  Lachine  est  le  premier  et  celui  du  Saut-Sainte-Marie  le  dernier  de  la 
ligne  de  navigation  entre  Montréal  et  Port- Arthur. 

CANAL    CHAMBLY. 

Service. 

La  navigation  dans  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  durant  l'exercice. 
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Entretien. 
Le  coût  des  réparations  durant  l'exercice  a  été  comme  suit  : — 
Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répa- 
rations " $17,572  35 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  "  : — 
Reconstruction  du  pont   sur  la    rivière 

Iroquois $999  59 

Arpentage    de    propriété    et    posage    de 

bornes  en  pierre 195  50 

$  1,195  09 

Total $18,767  44 

La  navigation  n'a  pas  été  interrompue  à  cet  endroit  au  cours  de  l'exercice. 

ÉCLUSE  ET  BARRAGE  DE  SAINT-OURS. 

Service 
Le  service  n'a  pas  été  interrompu  durant  la  saison. 

Entretien. 
Le  coût  des  réparations  durant  l'exercice  a  été  comme  suit  : — 
Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répara- 
tions " $    1,631  44 

Réparations  spéciales  au'  titre  de  "  Revenu  "  : — 

Réfection  du  barrage  et  du  brise-lames 3,610  06 

Total $5,291  50 

ÉCLUSE  DE  SAINTE-ANNE. 

Service. 
La  navigation  dans  cette  écluse  n'a  pas  été  interrompue  durant  l'exercice. 

Entretien. 
Le  coût  des  réparations  durant  l'exercice  a  été  comme  suit  : — 
Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répara- 
tions " $3,999  02 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "Revenu" Rien. 

Total $3,999  02 

CANAUX  DE  CARILLON  ET  DE  GRENVILLE. 

Service. 
Ces  canaux  ont  été  exploités  sans  interruption  durant  l'exercice. 
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Entretien. 

Le  coût  des  réparations  durant  l'exercice  a  été  comme  suit  : — 

Réparations  ordinaires    au  titre  de  "  Personnel  et  répa- 
rations " $13,416  00 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "Revenu"  : — 

Réfection  du  mur  en  aval  de  l'éluse  6 $1,697  14 

Réfection  des  jetées  conductrices 7,634  81 

9,331  95 

Total $22,747  95 


CANAL   BEAUHARNOIS. 

Service. 

Depuis  que  le  canal  Soulanges  est  ouvert,  le  trafic  par  ce  canal  a  été  très  faible  ; 
quelques  embarcations  de  marché  l'emploient  seules.  Le  jour  n'est  donc  pas  éloigné 
qu'on  le  fermera  à  la  navigation,  et  qu'il  ne  servira  que  comme  force  hydraulique  pour 
les  fins  de  fabrication.  Même  alors,  il  faudra  employer  un  petit  nombre  de  personnes 
pour  régulariser  la  hauteur  de  l'eau,  réparer  les  ponts,  etc. 

Entretien. 

Le  coût  des  réparations  durant  l'exercice  a  été  comme  suit  : — 
Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel    et  répa- 
rations " $14,199  12 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenue  "  : — Arpen- 
tage et  délimitation  des  terres 483  40 


Total $14,682  52 


CANAL    MURRAY. 

Service. 

Il  n'y  a  eu  aucun  accident  sur  ce  canal  dans  le  cours  de  l'exercice,  et  la  navigation 
n'a  pas  été  interrompue.    Huit  cent  douze  navires  ont  traversé  le  canal,  cette  année. 

Entretien. 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répa- 
rations " $1,138  15 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " 

Total $1,138  15 

20—1—41 


52  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  i 

1-2  EDOUARD  VIL  A.   1902 
CANAL   RIDEAU. 

Service. 
Ce  canal  a  été  exploité  sans  interruption  durant  l'exercice. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répa- 
rations " $33,791  17 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  " 

Total $33,791  17 

CANAL   DE   LA   TRENT. 

Service. 

La  navigation  dans  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  durant  l'exercice.    Le  nombre 
des  éclusages  a  été  de  4,328. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  au  cours  de  l'exercice  : — 
Réparations   ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répa- 
rations " $13,075  89 

Réparations  spéciales,  au  titre  de  "  Revenu  "  : — 

Cinq  quais  de  garde $1,796  51 

Dragage    du    chenal    en    aval    de   l'écluse 

Buckhorn 1,273  92 

Dragage    du    chenal    en    aval    de    l'écluse 

d'Hutchison 2,124  37 

Dragage  des  battures  de  la  rivière  Otonabi .  3,500  02 
Appointements  de  H.  S.  Greenwood,  ingé- 
nieur adjoint,  pour  le  temps  qu'il  a 
passé  en  Afrique-Sud,  dans  le  2e  con- 
tingent— du  1er  mars  1900  au  31  dé- 
cembre 1900 1,500  00 

Gratification  à  la  veuve  de  feu  G.  E.  Ro- 

bertson,  ingénieur  adjoint 300  00 

10,494  82 

Total . s  .    .  .     $23,570  71 

CANAL   DE    SAINT-PIERRE. 

Service. 

Ce  canal  a  été  exploité  avec  succès  et  sans  interruption  durant  l'exercice,  et  il  y  est 
passé  1,603  navires. 
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Entretien. 
Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  : — 

Réparations  ordinaires  au  titre  de  "  Personnel  et  répa- 

tions $    84163 

Réparations  spéciales  au  titre  de  "  Revenu  "  :  répara- 
tions et  améliorations  en  général 2,311  26 

Total $3,152  89 

SOMMAIRE. 

Coût  d'entretien  et  d'exploitation  du  réseau  des  canaux 

pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 $638,909  72 

Chiffre  net  du  revenu  des  canaux,  déduction  faite  des 

remboursements 315,425  69 

Excédent  du  coût  d'entretien  et  d'exploitation  sur  le  re- 
venu     $323,484  03 


CANAL  PROJETE  D'OTTAWA  ET  DE  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

LEVÉES    HYDROGRAPHIQUES    DE    LA   RIVIERE    OTTAWA. 

Le  parlement  a  voté  un  crédit  de  $10,000  pour  la  levée  hydrographique  de  la  rivière 
Ottawa,  en  vue  de  la  construction  du  canal  projeté  d'Ottawa  et  de  la  Baie  Géorgienne. 
On  a  confié  à  M.  H.  A.  F.  Macleod,  un  ingénieur  de  longue  expérience  et  absolument 
recommandable,  la  tâche  de  faire  la  levée.  Son  rapport,  qui  est  très  intéressant,  forme 
une  annexe  du  présent  rapport.  Après  avoir  donné  beaucoup  de  détails  quant  au  tra- 
vail qu'il  a  accompli  pour  faire  la  levée  en  question  et  préparer  les  plans  et  estimations 
du  coût  de  ce  canal  projeté,  de  Montréal  à  la  baie  Géorgienne, — distance  évaluée  à  430 
milles — il  porte  le  coût  de  la  navigation  de  14  pieds  à  $23,898,000,  et  le  coût  de  la  navi- 
gation de  20  pieds  à  $72,627,000. 

Les  estimations  qui  précèdent  ne  sont  qu'approximatives,  et  je  suis  disposé  à  croire 
qu'il  serait  prudent  d'ajouter,  dans  les  deux  cas,  à  peu  près  25  pour  100  aux  chiffres 
mentionnés,  car  si  j'en  juge  par  mes  observations  dans  l'exécution  des  travaux  de  cette 
nature,  l'évaluation  de  l'ingénieur  est  souvent  de  beaucoup  dépassée  par  suite  de  diffi- 
cultés de  construction  imprévues. 

Le  crédit  accordé  par  le  parlement  pour  une  levée  hydrographique  dans  le  but 
d'améliorer  la  navigation  de  la -rivière  Ottawa  est  : 

Pour  1899-1900 ' $     10,000 

"      1900-1901 10,000 

Chiffre  total  du  crédit $     20,000 

Le  total  de  la  dépense  en  vertu  de  ces  crédits  se  montait 

au  30  juin  1900  à $     9,994  90 

Dépensé  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin 9,999  65 

Total  de  la  dépense $    19,994  55 
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SUBVENTION  AUX  CHEMINS  DE  FEE. 

Les  subventions  aux  chemins  de  fer  ont,  comme  par  le  passé,  été  votées  de  telle  façon 
qu'il  n'est  pas  possible  d'indiquer  le  montant  de  la  subvention  en  argent  accordée,  vu 
que  le  montant  de  la  subvention  sera  basé,  dans  plusieurs  cas,  sur  le  coût  de  chaque 
voie  ferrée.  Pour  cette  raison,  il  m'est  de  nouveau  impossible  cette  année  de  donner 
le  chiffre  de  chaque  subvention  disponible,  mais  j'indiquerai,  comme  ci-devant,  le  mon- 
tant réellement  payé,  le  nombre  de  milles  de  chemin  de  fer  pour  lequel  une  subvention 
accordée  par  mille  était  disponible  le  1er  juillet  1900,  ainsi  que  le  nombre  de  milles  de 
chemin  de  fer  pour  lequel  une  subvention  en  argent  par  mille  a  été  accordée  et  qui  ont 
été  construits  jusqu'au  1er  octobre  1901. 

On  trouvera  également  un  relevé  de  la  subvention  en  argent  par  année  payée  jus- 
qu'au 30  juin  1901,  avec  le  nombre  de  milles  construits  ;  aussi  un  tableau  indiquant 
les  chemins  de  fer  qui  ont  reçu  de  l'aide  sous  forme  de  concessions  de  terres. 

Montant  des  subventions  en  argent,  à  tant  par  mille, 

payées  au  30  juin  1901 $21,571,136  17 

Nombre  de  milles  de  chemins  de  fer  pour  lesquels 
la  subvention  en  argent  à  tant  par  mille  était 
payée  le  30  juin  1901 3,954 

Montant    de    la  subvention  payée  jusqu'au  30  juin 

1901 $22,255,766  17 

Subvention  en  argent,  à  tant  par  année,  payée  jus- 
qu'au 30  juin  1901 2,239,200  00 

Nombre  de  milles  de  chemin  de  fer  subventionnés  en 
argent,  à  tant  par  année,  construits  au  30  juin 
1901 252 

Nombre  de  milles  de  chemin  de  fer  pour  lesquels  une 
aide  sous  forme  de  concessions  de  terres  a  été 
autorisée 2,937 

Nombre  d'acres  de  terres  dont  la  concession  a  été  au-' 
torisée  pour  venir  en  aide  à  la  construction  de 
chemins  de  fer : 21,518,144 


Les  relevés  qui  précèdent  ne  comprennent  pas  les  subventions  en  argent  et  en  terres 
au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  chemin  de  fer  Canada-Central  et  au  che- 
min de  fer  Esquimalt  et  Nanaïmo. 

Voici  ce  que  les  chemins  de  fer  ont  reçu  en  argent,  savoir  : — 
Le  chemin  de  fer   Canadien   du   Pacifique    (nombre   de 

milles,  1,905) $  25,000,000 

Le  chemin  de  fer  Canada-Central  (nombre  de  milles,  120)       1,525,250 

Le  chemin  de  fer  Esquimalt  et  Nanaïmo   (nombre  de 

milles,  71) 750,000 

Total $  27,275,250 
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En  terres,  comme  suit  : 

Le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 25,000,000 

Le  chemin  de  fer  Esquimalt  et  Nanaïmo 1,900,000 

Total 26,900,000 


COMITE  DES  CHEMINS  DE  FER  DU  CONSEIL  PRIVE. 

Le  rapport  du  secrétaire  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  énumère 
les  cas  soumis  au  comité  au  cours  des  douze  mois  du  1er  octobre  1900  au  1er  octobre 
1901.  Il  y  a  eu  durant  la  période  mentionnée  sept  assemblées  du  comité  des  chemins 
de  fer,  comme  suit  :— 

La  nature  des  affaires  soumises  était  : — 

1.  De  permettre  de  pratiquer  des  passages  à  niveau  sur  les  chemins  de  fer. 

2.  De  permettre  à  un  chemin  de  fer  d'en  croiser  un  autre. 

3  De  permettre  de  pratiquer  des  passages  à  niveau  sur  les  chemins  de  fer. 

4.  De  permettre  à  des  chemins  de  fer  de  croiser  des  rues  et  chemins  publics. 

5.  D'approuver  le  plan  et  l'emplacement  projeté  de  ponts  sur  cours  d'eau  navi- 
gables. 

6.  De  permettre  l'enlèvement  de  la  garniture  des  rails  de  croisement  et  des  rails 
divergents. 

7.  De  permettre  de  se  servir  des  passages  à  niveau  et  raccordements  avant  l'instal- 
lation des  appareils  d'enclenchement. 

8.  De  permettre  la  construction  de  lignes  d'embranchement. 

9.  D'accorder  à  un  chemin  de  fer  des  droits  de  circulation  sur  un  autre  chemin  de 
fer. 

10.  De  protéger  les  rues  et  chemins  croisés  par  des  chemins  de  fer. 

11.  D'obliger  les  chemins  de  fer  à  construire  des  fosses  à  bestiaux  convenables  aux 
passages  à  niveau. 

12.  De  permettre  le  changement  d'emplacement  des  sections  de  chemins  de  fer. 

13.  D'approuver  les  règles  et  règlements  des  chemins  de  fer. 

14.  De  permettre  de  fermer  les  rues  et  chemins  et  de  les  détourner. 

Tous  les  témoignages  sont  sténographiés  et  on  les  conserve  en  liasse  dans  le  dépar- 
tement pour  les  consulter  ensuite  au  besoin. 


STATISTIQUE  DES  CANAUX. 

Cette  statistique  est  pour  la  saison  de  1900  ;  elle  a  été  préparée  par  M.  R.  Devlin, 
le  fonctionnaire  chargé  de  la  statistique  des  canaux. 
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Tableaux  donnant  le  nombre  de  tonnes  de  fret  passant  dans  chaque  canal,  les  péages 
perçus,  et  le  nombre  de  voyages  des  vaisseaux  passant  dans  chaque  canal,  pour 
Tannée  finissant  le  31  décembre  1900  : — 


Nom  du  canal. 


Y  Canaux  du  Saint-Laurent. 


Lachine 

Beauharnois ... 

Cornwall 

Williamsburg  . 

Welland 

Chambly 

Ste-Anne \ 

Carillon Y  Canaux  de  la  rivière  Ottawa. 

Grenville J 

Rideau 

Murray 

Trent 

Saint-Pierre 

*  Saut-Sainte-Marie 


Tonnes  de 
marchandises 

passées  par 
chaque  canal. 


2,138,357 


1,012,812 
300,755 

441,116 

191,515 
213,179 
100,972 
115,783 
2,194,748 


Péages  perçus . 

$      c. 

19,387  00 

14,398  01 

3,128  63 

2,602  63 

1,681  36 

263  34 

565  12 

2,317  52 

Free. 

Nombre  de 

voyages 

3S  navires  ou 

bateaux 

ayant  passé  par 

chaque  canal. 


9,658 

2,399 
2,839 

2,114 

2,579 
745 
2,212 
1,628 
3,081 


Ce  canal  a  été  ouvert  à  la  navigation  le  9  septembre  1895. 


OBSERVATIONS  GENERALES. 


Je  vous  renverrai  pour  les  détails  concernant  les  sujets  traités  dans  ce  rapport,  aux 
rapports  des  fonctionnaires  préposés  aux  chemins  de  fer  et  canaux  de  l'Etat,  lesquels 
forment  partie  des  annexes. 
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Voici  le  résumé  des  tableaux  pour  les  exercices  clos  le  30  juin  1900  et  le  30  juin 


1901. 


Etat  comparatif. 


Milles  de  chemins  de  fer  achevés  (voie  posée) 

..         voies  de  garage 

m        rails  de  fer,  ligne-mère 

ii  h    d'acier  m  

"  m         m  .i         voie  double 

Capital  payé  (y  compris  les  quatre  item  suivants) 

Subventions  (fédérales  et  provinciales)  payées 

Avances  »,  M  h      

Souscription  d'actions  (provinciales)   

Subventions  municipales  payées      ... 

Milles  de  chemins  de  fer  en  fonctionnement 

Produits  bruts 

Frais  de  roulage 

Produits  nets 

Nombre  de  voyageurs  transportés 

Tonnes  de  marchandises  transportées 

Trains-mille 

Voyageurs  tués 

Nombre  d'élévateurs 

n         de  passages  à  niveau  gardés— chemins  publics , 

m  m  n        non  gardés  n  , 

n  viaducs  en  dessus 

n  chemins  publics  sous  les  croisements 

■i  passages  à  niveau  d'autres  chemins  de  fer 

n  raccordements  avec  t,  

"  n  des  embranchements 

it  locomotives  possédées 

m  n  louées 

n  wagons-lits  et  wagons-salons  possédés 

ii  n  n  loués 

n  voitures  de  Ire  classe  possédées 

"  "  n  louées 

ii  ti  2e  classe  et  d'immigrants  possédées 

n  ii  n  n  louées 

m  fourgons  à  bagage,  wagons-p.  et  wagons-messager.,  possédés. 

n  n  n  n  n  loués 

n  wagons  f rigoriuques  possédés 

•i  M  n  loués 

"  n        à  bestiaux  et  wagons  fermés  à  march.  possédés 

n  n  n  n  n  loués 

n  i-        à  plate-ferme  découverte  possédés 

•i  if  n  n  loués 

n  n        à  houille  et  wagons  à  bascule  possédés 

•i  «i  n  n  loués 

n  fourgons  de  conducteurs  possédés 

•i  m  n  loués 

n  fourgons  à  outils  possédés 

n  n  loués 

n  chasse-neige  possédés 

»  n  loués 

■i  flangers  possédés 

n  n        loués 


30  juin  1900. 

Y  compris  13 

chemins  de  fer 

à  électricité 


17,824 

2,558 

130 

17,694 

591 

998,268,404 

169,706,725 

20,869,264 

300,000 

15,884,542 

17,657 

70,740,270 

47,699,798 

23,040,472 

21,500,175 

35,946,183 

55,177,871 

7 

239 

169 

12,879 

431 


244 

346 

251 

2,179 

103 

235 

3 

1,213 

74 

640 

1 

632 

30 

736 

207 

39,112 

3,426 

14,947 

679 

5,739 

133 

1,055 

1 

*872 


30  juin  1901. 

Chemins  de  fer 

à  vapeur 

seulement. 


300 

éii' 


18,294 

2,710 

110 

18,184 

634 

1,042,785,539 

177,640,765 

20,613,489 

300,000 

16,310,253 

18,140 

72,898,749 

50,368,726 

22,530,023 

18,385,722 

36,999,371 

53,349,394 

16 

253 

193 

12,422 

427 

280 

233 

347 

230 

2,  S 16 

117 

243 

15 

1,087 

..    72 

636 

13 

729 

86 

728 

273 

42,166 

3,738 

15,773 

575 

6,557 

218 

1,019 

21 

948 

7 

301 

3 

320 

3 


*  Y  compris  pelles    à    vapeur,     moutons,   wagons-réservoirs,    wagons-magasins,   wagons  à   gravier, 
wagon-pension  pour  travailleurs,  etc. 

Nombre  de  wagons  munis  de  freins  atmosphériques — possédés.  48,072 

"                                loués...  4,343 

Nombre  de  wagons  munis  d'attelages  automatiques — possédés  56,423 

"                                            "                                loués...  4,711 
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Résumé  des  tableaux  des  chemins  de  fer  à  électricité  pour  l'exercice  terminé  le 

30  juin  1901. 

Milles  de  chemins  de  fer  achevés  (rails  posés) 675 

"        voies  de  garage 14 

"         rails  en  fer,  ligne-mère 5 

"        rails  en  acier,  ligne-mère 670 

"         rails  en  acier  (voie  double) 158 

Capital  payé,  y  compris  les  bonis  fédéraux,  $60,800  (dont 
$38,000  payés  au  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et 
Niagara- Central,  transformé  par  la  suite  en  une 
voie  électrique  sous  le  nom  de  "  chemin  de  fer 
Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto,  et  les  sub- 
ventions municipales,  $173,000  (dont  $100,000  d'ac- 
tions souscrites  et  $40,000  prêtés  au  chemin  de  fer 

Sainte-Catherine  et  '  Niagara-Central) $39,076,019 

Milles  exploités 672 

Recettes  brutes $5,768,283 

Frais  d'exploitation $  3,435,163 

Recettes  nettes $  2,333,120 

Nombre  de  voyageurs  transportés 120,934,656 

Tonnes  de  marchandises  transportées 287,926 

Trains-mille 31,750,754 

Voyageurs  tués 3 

Nombre  de  passages  à  niveau  gardés — chemins  publics.  17 
"           passages     à     niveau      non      gardés — chemis 

publics 247 

"          viaducs  en  dessus 20 

passages  à  niveau  d'autres  chemins  de  fer.  74 

raccordements  avec  d'autres  chemins  de  fer.  24 

raccordements   avec   des   embranchements.  .  8 

Usines  de  force  motrice  (force  motrice  hydraulique)  .   .  11 

(force  motrice  à  vapeur) ....  30 

Nombre  de  wagons-moteurs — possédés 1,728 

"          wagons-moteurs — loués 8 

wagons  sans  moteurs — possédés 291 

"           wagons  sans  moteurs — loués 2 

locomotives   électriques — possédées 8 

u          locomotives  électriques — louées 1 
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Nombre  de  fourgons  à  bagage,  wagons-poste  et  wagons 

messagerie — possédés 13 

"          wagons  à  bestiaux  et  wagons  fermés  à  mar- 
chandises— possédés 7 

wagons  à  plate-forme — possédés 56 

"          fourgons  à  outils — possédés 7 

"          chasse-neige — possédés 16 

balayeuses  de  neige — possédés. 62 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

COLLINGWOOD  SCHKEIBEK, 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux. 

L'honorable  A.  G.  Blair, 

ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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ISTo  1 

[  CHEMINS  DE  FER 

Chemin  de  fer  Intercolonial  du  Canada, 

Bureau  du  Chef  de  l'exploitation, 

Moncton,  N.-B.,  23  septembre  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  suivant  sur  le  fonctionnement 
du  chemin  de  fer  Intercolonial  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1901. 

Je  joins  à  ce  rapport  ceux  de  l'ingénieur  en  chef  sur  les  travaux  imputés  sur  le 
compte  du  capital,  du  surintendant  général  et  de  l'ingénieur  préposé  à  l'entretien  sur  les 
réparations  et  les  réfections  de  la  voie  permanente,  les  bâtiments  et  constructions,  et  de 
l'inspecteur  du  service  mécanique  au  sujet  du  matériel  roulant;  aussi  les  relevés  ci- 
dessous  préparés  par  le  comptable  et  trésorier  en  chef,  savoir  : — 

N°  1.  Compte  du  capital. 

2.  Compte  du  revenu. 

3.  Frais  de  traction. 

4.  Dépenses  pour  wagons. 

5.  Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

6.  Dépenses  pour  les  gares 

7.  Frais  généraux.  ' 

8.  Crédits  spéciaux. 

9.  Compte  des  approvisionnements  en  général. 

10.  Bilan  général. 

11.  Etat  comparatif  des  moyennes. 

La  longueur  des  voies  en  fonctionnement  durant  l'année  est  la  même  que  l'année 
dernière,  soit  1,314-67  milles. 

COMPTE  DU   CAPITAL. 

Le  coût  total  du  chemin  de  fer  avec  son  matériel  était,  au  30  juin  1900,  de  $59,- 
987,715.29. 

Les  additions  de  l'année  ont  été  les  suivantes  : — 

Accroissement  des  facilités  à  Halifax $        16,151  06 

Balance   due   sur   l'embranchement   de   la   filature    à 

Halifax \  .  5,801  97 

Pour  draguer  et  pétarder  dans  la  roche  à  Halifax.  .  15,818  42 
Pour  prolonger  l'embranchement  de  la  filature  à  Ha- 
lifax   734  75 

Hangar  à  marchandises  et  pour  améliorer  la  gare  à 

IBockingham 368  44 

Pont  en  fer  du  grand  chemin,  à  Kocky-Lake 4,911  00 

Bâtiment  pour  bagages  et  messageries  à  Truro.  .    .  .  2,045  33 
Remodeler,  agrandir  et  prolonger  la  cour  de  la  gare  à 

Truro 9,498  84 

Pour  prolonger  le  chevalet  à  houille  à  Stellarton.  .   .  .  3,502  20 

Voies  de  garage  à  Stellarton  près  des  mines  Albion  .  .  2,364  75 

Améliorations  à  Mulgrave 41,524  51 
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Pour  améliorer  le  service  du  bac  au  détroit  de  Canso.  317,844  01 

Améliorations  à  la  Pointe-Tupper 7,105  01 

Pour  construire  des  murs  de  protection  contre  la  mer 

au  Cap-Breton 8,000  00 

Accroissement  des  facilités  à  Sydney 96,000  00 

Pour  exhausser  le  pont  du  chemin  de  fer  de  Sydney  et 

de  Louisbourg 15  39 

Accroissement  des  facilités  de  gare  à  Westville 8,000  00 

Pour  prolonger  le  chemin  de  fer  Intercolonial  jus- 
qu'aux usines  Copper  Crown,  Pictou 20,234  51 

Dommages  aux  terrains,  division  d'Oxford,  de  New- 
Glasgow  et  du  Cap-Breton 326  13 

Accroissement  des  facilités  à  Amherst 4,132  67 

Pour  la  construction  d'un  passage  en  dessous  à  la  tra- 
verse de  Christie 6,252  42 

Accroissement  des  facilités  à  Saint- Jean 203,000  00 

Elévateur  a  grain  à  Saint- Jean 2,180  55 

Conducteur  additionnel  sur  le  côté  ouest  du  quai  à 

Saint-Jéan 16,752  50 

Accroissement  des  facilités  à  Saint- Jean 90,090  23 

Pour  enlever  le  roc  en  élargissant  la  tranchée  de  Ben- 

nett,  etc,  près  de  Lévis 5,058  61 

Nouveau  pont  en  acier  à  Etchemin 20,116  23 

Pour  fortifier  les  ponts 142,678  00 

Pour  construire  de  nouvelles  rotondes  et  agrandir  les 

anciennes 132„422  61 

Plaques  tournantes  plus  grandes 10,994  98 

Améliorations  du  service  télégraphique 5,190  00 

Kails  d'acier  et  attaches 402,549  71 

Pour  construire  des  salles  de  repos  aux  stations  de 

locomotives 2,998  06 

Agrandissement  de  gares  et  facilités  de  trafic  le  long 

de  la  ligne  de  chemin  de  fer 146,486  27 

Accroissement  des  facilités  le  long  de  la  ligne 92,099  53 

Voies  de  garage  additionnelles  le  long  de  la  ligne.  .  .  .  114,992  82 

Pour  acheter  des  outils  et  machines 18,116  63 

Machines  aux  ateliers 4,170  56 

Trois  grues  à  vapeur  roulantes 34,500  00 

Pour  changer  les  freins  atmosphériques  des  voitures 

à  voyageurs 13,074  10 

Pour  poser  les  freins  atmosphériques  aux  wagons  à 

marchandises 25,485  18 

Pour  changer  les  accoupleurs  des  voitures  à  voyageurs.  2,212  00 

Pour  changer  les  barres  d'attelages  des  wagons  à  mar- 
chandises   20,000  00 

Pour  former  des  vestibules  dans  les  voitures  à  voya- 
geurs   5,472  06 

Pour  munir  les  voitures  à  voyageurs  d'appareils  à  gaz 

Pintsch 4,800  00 

Matériel  roulant  additionnel 1,563,705  77 

Elévateur  à  Halifax 807  03 

Construction  primitive 1,728  62 

Total $  3,652,313  46 

Ce  qui  porte  le  coût  total  au  30  juin  1901  à 63,640,028  75 
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Pour  acheter  des  outils  et  machines. 

Nouveaux  outils  perfectionnés  et  machines  pour  l'atelier  des  machines. 

Trois  grues  à  vapeur  roulantes. 

Pour  lever  des  poids  lourds  lors  d'accidents  et  en  d'autres  occasions. 

Pour  changer  les  freins  atmosphériques  des  wagons  à  voyageurs,  etc. 

Pour  munir  les  wagons  du  frein  à  air  automatique  du  dernier  modèle. 

Pour  poser  des  freins  atmosphériques  aux  wagons  à  marchandises. 

C'est  la  continuation  du  travail  qui  se  poursuit  depuis  quelques  années.  La  loi  aux 
Etats-Unis  prescrit  que  tous  les  wagons  à  marchandises  soient  munis  de  freins  atmos- 
phériques. Durant  l'exercice  on  a  posé  ces  freins  sur  1,307  wagons.  3,978  wagons  se 
trouvent  maintenant  munis  de  ces  freins. 

Pour  changer  les  accoupleurs  des  voitures  à  voyageurs. 

Ce  changement  a  été  rendu  nécessaire  par  le  fait  que  tous  les  chemins  de  fer  de 
l'Amérique  du  Nord  ont  adopté  une  espèce  particulière  d'accoupleur  appelé  l'accoupleur 
type  des  maîtres  constructeurs  de  wagons.  L'accoupleur  Miller,  autrefois  en  usage,  a 
été  enlevé  de  soixante  wagons  durant  l'année  et  remplacé  par  l'accoupleur  des  maîtres 
constructeurs  des  wagons. 

Pour  changer  les  barres  d'attelages  des  wagons  à  marchandises. 

Ce  travail  se  poursuit  depuis  quelque  temps,  car  cela  est  nécessaire  pour  observer 
la  loi  des  Etats-Unis,  qui  prescrit  de  munir  d'accoupleurs  des  maîtres  constructeurs  de 
wagons  tous  les  wagons  à  marchandises.  Le  changement  a  été  fait  sur  cinq  cents 
wagons  dans  le  cours  de  l'exercice. 

Pour  former  des  vestibules  dans  les  voitures  à  voyageurs. 

C'est  une  amélioration  pour  les  trains  d'entier  parcours  qui  ajoute  au  confort  et  à 
la  sûreté  des  voyageurs. 

Pour  munir  les  voitures  à  voyageurs  d'appareils  à  gaz  Pintsch. 

C'est  le  mode  d'éclairage  des  voitures  à  voyageurs  dont  l'usage  est  le  plus  général 
tant  en  Amérique  qu'en  Europe.    On  le  trouve  bon,  économique  et  sûr. 

Matériel  roulant  additionnel. 

On  a  acheté  un  total  de  vingt  locomotives,  dont  trois  à  dix  roues,  pour  le  service 
des  voyageurs,  et  dix-sept  pour  le  service  des  marchandises. 

On  a  également  acheté  quatre  wagons-lits  de  première  classe,  six  voitures  à  voya- 
geurs de  première  classe  pour  le  jour,  mille  quarante-huit  fourgons  à  marchandises, 
et  dix-neuf  wagons  frigorifiques  à  marchandises. 

Il  a  été  construit  à  l'atelier  du  chemin  de  fer  quarante  fourgons  à  marchandises 
et  deux  wagons  plate-forme. 

Les  raports  de  l'ingénieur  en  chef  et  de  l'ingénieur  préposé  à  l'entretien,  qui  sont 
tous  deux  ci-annexés,  donnent  des  détails  relativement  aux  autres  item  de  la  dépense  à 
compte  du  capital. 

COMPTE  DU  REVENU. 

Les  produits  et  les  frais  d'exploitation  pour  l'année  se  comparent  ainsi  : — ■ 

Frais  d'exploitation $5,320,422  64 

Produits  bruts 4,972,235  87 

Déficit $    348,186  77 
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Les  produits  bruts  se  comparent  ainsi: — 

Pour  1900-1901 $4,972,285  87 

Pour  1899-1900 4,552,071  71 

Augmentation $    420,164  16 

Les  produits  du  service  des  voyageurs  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1900-1901 $1,607,166  79 

Pour  1899-1900 1,404,469  87 

Augmentation $    202,696  92 

Les  produits  du  service  des  marchandises  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1900-1901 $3,121,006  15 

Pour  1899-1900 2,912,790  52 

Augmentation $    208,215  63 

Les  produits  du  service  des  malles  et  des  messageries  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1900-1901 $    244,062  93 

Pour  1899-1900 234,811  32 

Augmentation $        9,251  61 

Les  produits  par  mille  de  voie  ferrée  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1900-1901 $       3,782  11 

Pour  1899-1900 3,462  52 

Augmentation $  319  59 

Les  produits  par  train-mille  se  comparent  ainsi  : — 

Centins, 

Pour  1900-1901 79 :39 

Pour  1899-1900 83 :16 

Le  nombre  de  voyageurs  transportes  se  compare  ainsi  : — 

Pour  1900-1901 2,025,295 

Pour  1899-1900 1,791,754 

Augmentation 233,541 

Sur  cette  augmentation  226,741  étaient  des  voyageurs  de  gares  intermédiaires  et 
6,800  des  voyageurs  d'entier  parcours. 

Le  poids  des  marchandises  transportées  se  compare  ainsi  : — 

Toiin33. 

Pour  1899-1900 2,151,208 

Pour  1900-1901 2,111,310 

Diminution 39,808 

Il  y  a  eu  augmentation  de  40,359  tonnes  sur  les  marchandises  d'entier  parcours  et 
une  diminution  de  80,257  tonnes  sur  les  marchandises  locales. 
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Le  tableau  suivant  est  un  état  comparatif  de  quelques-uns  des  principaux  articles 
de  commerce,  indiquant  la  quantité  transportée  cette  année  et  l'année  dernière  : — 


Articles. 

1899- 190C. 

1900-1901 . 

Augmenta- 
tion. 

Diminution. 

Barils  de  farine 

1,234,076 

2,720,453 

379,350,074 

92.813 

603,209 

507,024 

49,638 

296,341 

1,292,106 

3,535,364 

396,858,964 

95,923 

506,590 

476,528 

69,024 

289,519 

58,030 

814,911 

17,508,890 

3,110 

19,386" 

Bois  de  construction,  en  pieds  de  superficie. . 
Tètes  de  bétail  vivant 

Houille,  tonnes 

Produits  fabriqués,  tonnes .    .      ...    . 

96,019 
30,496 

Tous  autres  articles,  tonnes 

6,822 

Il  y  a  eu  augmentation,  comparativement  à  l'année  dernière,  dans  la  quantité  des 
articles  suivants  transportés,  savoir  :  farines,  avoine,  blé,  maïs,  pois,  fèves,  foin  et  paille, 
beurre  et  fromage,  bêtes  à  cornes,  cochons,  moutons,  bois  de  construction  et  bois  de 
sciage,  briques,  poisson  en  barils,  poisson  séché,  huîtres,  mélasse,  porc  frais,  bœuf  frais 
et  salé,  peaux  et  cuir  ;  et  une  diminution  dans  la  quantité  des  articles  suivants  :  orge, 
pommes  de  terre,  carottes,  betteraves  et  navets,  œufs,  veaux,  chevaux,  extrait  d'écorce 
du  pruche,  houille,  minerai,  pierre,  chaux  et  ciment,  sable,  fer  et  autres  métaux,  poisson 
frais,  poisson  en  conserves,  secre,  lard  salé,  nouveatés,  quincaillerie,  liqueurs,  épice- 
ries. 


FRAIS    D'EXPLOITATION. 

Les  frais  d'exploitation  se  comparent  ainsi  avec  ceux  de  l'année  prrécédente 

En  1900-1901 $5,320,422  64 

En  1899-1900 4,266,710  22 

Augmentation $1,053,712  42 


Les  moyennes  se  comparent  ainsi  avec  celles  de  l'année  dernière  : — 

Par  mille-locomotive  : — 

Centins. 

En  1900-1901 67  -26 

En  1899-1900. .  , 62-49 

Par  mille-train  : — 

Centins. 

En  1900-1901 84-95 

En  1899-1900 77  "94 

Dépense  par  mille  de  chemin  de  fer  : — 

En  1900-1901 .  . $4,046  96 

En  1899-1900 3,245  46 


Le  loyer  payé  à  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer.  n'est  pas  compris 
dans  ce  qui  précède,  vu  que  cela  dérangerait  la  comparaison  avec  les  années  anté- 
rieures ;  aucun  article  correspondant  de  dépenses  relatif  au  coût  d'aucune  partie  du 
chemin  de  fer  n'ayant  été  inclus  dans  les  frais  d'exploitation  antérieurement  au  1er 
mars  1898. 
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La  superstructure,  les  constructions  et  tous  les  travaux  d'art  du  chemin  de  fer  ont 
reçu  des  réparations  complètes,  et  sont  en  parfait  état. 

Le  travail  de  poser  des  rails  plus  pesants  sur  la  voie,  commencé  l'année  dernière, 
a  été  continué,  et  l'on  a  enlevé  sur  un  parcours  de  trente-un  milles  et  demi  les  rails 
pesant  soixante-sept  livres  à  la  verge  pour  les  remplacer  par  de  nouveaux  pesant  quatre- 
vingts  livres  à  la  verge. 

Le  nombre  des  traverses  renouvelées  a  été  de  495,243. 

On  a  reballasté  des  portions  de  la  voie  à  différents  endroits  de  la  ligne  et  distribué 
109,863  verges  cubes  de  gravier  sur  un  parcours  total  de  cent  quarante-quatre  milles. 

Les  ponts,  quais  et  bâtiments  ont  subi. les  réparations  nécessaires. 

Les  clôtures  ont  subi  les  réparations  nécessaires,  et  l'on  a  construit  cent  soixante 
et  un  milles  de  clôtures  neuves. 

Les  paraneiges  et  abris  contre  la  neige  ont  été  réparés. 

Le  matériel  roulant  a  subi  les  réparations  nécessaires  et  est  en  bon  état. 

On  a  acheté  six  grandes  locomotives  à  dix  roues  pour  trains  à  voyageurs,  pour 
conserver  la  même  quantité  de  matériel  et  remplacer  les  plus  petits  hors  d'usage. 

On  a  également  acheté  deux  cents  wagons  plates-formes,  et  construit  aux  ateliers 
du  chemin  de  fer  un  wagon  fermé  à  marchandises,  quinze  wagons  plates-formes,  six 
wagons  à  houille  et  un  wagon  auxiliaire,  afin  de  maintenir  le  chiffre  du  matériel,  soit 
un  total  de  223  wagons. 

Ces  wagons  ont  une  capacité  de  60,000  livres,  et  remplacent  des  wagons  d'une  ca- 
pacité de  30,000  livres. 

MATÉRIEL. 

Valeur  du  matériel  acheté $3,433,823  22 

Valeur  du  matériel  utilisé 3,145,526  01 

Valeur  du  vieux  matériel  vendu 222,943  15 


Valeur  du  matériel  en  magasin  à  la  fin  de  l'exercice  : — 

Divers $    295,202  57 

Combustible. .  , 543,382  00 

Matériel  de  voie 675,194  -87 

Kails  de  fer  et  d'acier 311,198  10 

Total $1,824,977  04 


Les  vastes  usines  de  la  Compagnie  dite  Dominion  Iron  and  Steel,  à  Sydney,  dont 
il  était  question  dans  le  rapport  de  l'an  dernier,  ont  été  construites  avec  rapidité  et 
seront  bientôt  terminées.  Le  premier  haut-fourneau  a  été  allumé  le  2  février  1901,  et 
le  deuxième  le  13  mai. 

Il  y  a  eu  durant  l'exercice  un  certain  nombre  de  feux  qui  ont  détruit  des  pro- 
priétés du  chemin  de  fer.  Le  5  octobre  1900,  un  feu  à  Sussex  a  brûlé  la  remise  à  loco- 
motives, la  plateforme  tournante  et  trente  tonnes  de  houille. 

Le  1<»  décembre  1900,  la  remise  à  houille  de  la  Pointe-Tupper  a  été  incendiée. 

Le  23  janvier  1901,  le  mobilier  de  bureau,  ainsi  que  les  livres  et  papiers  de  l'agent 
général  adjoint  des  marchandises  ont  été  brûlés  dans  l'incendie  de  l'édifice  de  la  Cham- 
bre de  Commerce  de  Montréal,  dans  lequel  ce  dernier  avait  sou  buraeu. 

Le  feu  a  aussi  détruit,  le  5  février  1901,  tous  les  bâtiments  du  chemin  de  fer  aux 
Trois-Pistoles.  (Vs  bâtiments  comprenaient  une  gare  avec  salle  de  marchandises  et 
habitations  attenantes,  ainsi  qu'une  maison  servant  autrefois  de  salle  à  manger  et  de 
logis.     Je  dois  mentionner  avec  regrel  qu'une  dame  âgée,  parente  du  chef  de  gare,  a 
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perdu  la  vie  lors  de  cet  incendie,  et  que,  dans  les  efforts  tentés  pour  la  sauver,  le  chef 
de  gare,  M.  Joseph  Hudon,  a  reçu  des  blessures  dont  il  est  mort  douze  jours  plus  tard,  le 
17  février. 

Le  10  février,  à  Sainte-Flavie,  le  feu  a  consumé  un  bâtiment  dans  lequel  se  trou- 
vait la  houille  pour  les  locomotives. 

Le  27  avril  1901,  le  feu  a  détruit  650  pieds  linéaires  des  abris  contre  la  neige  près 
de  la  station  de  Kempt,  et  le  20  juin  1901,  525  pieds  linéaires  d'abris  près  de  Sainte- 
Arsène. 

Le  14  juin  1901,  le  hangar  à  marchandises  à  la  jonction  de  la  Chaudière  et  qua- 
rante-six wagons  à  marchandises,  quelques-uns  contenant  des  marchandises,  on  été 
incendiés. 

Un  fort  coup  de  vent  et  une  haute  marée  ont  causé  de  grands  dommages  à  l'em- 
branchement de  la  baie  Courtenay  et  au  quai  de  l'est  à  Saint- Jean  le  10  novembre 
1900. 

Le  coût  de  l'enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace  a  été  plus  considérable  qu'en 
toute  autre  année  précédente,  et  a  monté  à  $96,855.01. 

M.  E.  Tiffin  a  été  nommé  gérant  du  trafic  le  19  janvier  1901,  et  il  a  été  chargé  du 
contrôle  des  divisions  du  trafic  des  voyageurs  et  des  marchandises  le  21  janvier  1901. 

Le  23  février  1901,  M.  E.  G.  Russell  a  été  nommé  gérant,  ayant  le  contrôle  de  la 
division  du  service  mécanique,  du  service  des  gares  et  des  trains,  et  de  l'entretien  de  la 
voie  et  des  constructions,  mais  il  n'a  commencé  le  plein  exercice  de  ses  fonctions  que  le 
1er  juin  1901. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER, 

Chef  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. 

A.  M.  COLLINGWOOD  SCHREIBER,  C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux, 

Ottawa,  Ont. 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°  2.— CHEMIN  DE  FEE  INTERCOLONIAL. 


Dt. 


Compte  du  revenu,  exercice  finissant  le  30  juin  1901. 


Av. 


Exercice 
précédent. 

Dépenses. 

Exercice 

finissant  le 

30  juin  1901. 

Exercice 
précédent. 

Recettes. 

Exercice 

finissant  le 

30  juin  1901, 

$      c. 

1,385,069  90 

1,010,256  87 

962,978  41 

537,548  85 

309,832  94 

61,023  25 

Traction,  relevé  nc  1 

$       c. 

1,970,987  70 

1,134,291  72 

1,151,263  65 

627,872  94 

372,139  21 

63,867  42 

$       c. 

1,404,469  87 

2,912,790  52 

234,811  32 

Voyageurs 

Marchandises . 

Malles  et  divers.  . . 

Balance 

S      c. 

1,007,100  79 

3,121,000  15 

244.002  93 

Entret.  de  la  voie  et  trav.,  rel.n°  3 

Gares,  relevé  n°  4 

Frais  généraux,  relevé  n°  5   

Circulation,  relevé  n°  6 

Loyer  de  lignes 

Balance 

4, 266. 710  22 
164,694  47 

5,320,422  64 
140,000  00| 

4,431,404  69 
120,607  02 

5,400,422  64 

4,552,071  71 

4,972,235  87 
488,180  77 

4,552,071  71 

5,460,422  64 

4,552,071  71 

5,400,422  04 

E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier 


Dt. 


N°  3.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 
Traction. — (Relevé  n°  1.) 


Av. 


Exercice 
précédent. 


$      c. 

10,755  00 
359,990  15 
001,807  03 

24,891  77 
316,999  78 

41,805  73 

22,753  24 

1,385,069  90 


Appointem.  de  l'ing.  mécan.  en  chef  et  des  commis,  dép.  de  bureau  et  de  voyage. 

Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  nettoyeurs 

Combustible ' 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  articles   

Réparations  aux  locomotives,  aux  tenders  et  à  l'outillage 

Eau,  y  compris  les  réparations  aux  pompes  et  aux  réservoirs 

Divers 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1901. 


18,273  60 
468,734  14 
973,268  83 

27,023  07 
413,127  27 

38,755  52 

31,805  27 


1,970,987  70 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier. 
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Dépenses  pour  wagons. — (Relevé  n°  2.) 


Exercice 
précédent. 


106,008  01 

27,563  80 

338,202  78 

5,851  81 

360,585  01 

5,473  20 

115,180  27 

50,791  99 


$1,010,256  87 


j  Réparations  aux  voitures  à  voyageurs 

h  wagons- poste,  à  messageries  et  à  bagage.    . , 

ii  wagons  à  marchandises  et  aux  fourgons  de  conducteur! 

h  chasse-neige  et  flangers . 

(Salaires  des  conducteurs,  des  préposés  aux  bagages  et  des  serre-freins.  .. 

Huile  et  chiffons  pour  garniture 

Menus  approvisionnements  et  combustible 

Y)\  vers 


Exercice 

finiss  mt  le 

30  juin  1901. 


$        c. 

128,222  68 

31,493  24 

326,075  62 

6,635  12 

452,385  55 

7,498  40 

123,215  22 

58,765  89 

$1,134,291  72 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier. 


N°  5.— CHEMIN  DE  EER  INTERCOLONIAL. 
Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. — (Relevé  n°  3.) 


Exercice 
précédent. 


9,558  42 
505,534  75 

35,565  81 

69,298  95 

134,953  57 

8,544  96 
86,546  97 
19,776  01 
88,873  51 

4,325  46 

$962,978  41 


Ingénieur  en  chef  et  ingénieurs,  commis,  et  dépenses  de  bureau  et  de  voyage. 

Gages,  réparations  à  la  voie,  aux  clôtures  et  aux  sémaphores,  y  compris  les 
nouvelles  voies  d'évitement  construites 

Rails  et  attaches,  y  compris  les  nouvelles  voies  de  garage  construites 

Traverses .... 

Bois  de  charpente,  de  construction,  etc.,  pour  réparer  les  ponts,  les  fosses- 
bestiaux,  les  clôtures,  abris  contre  la  neige,  etc ...    

'Réparations  aux  quais 

.i  aux  bâtiments  et  trottoirs,  annexes  et  prolongements  compris  . 
n  à  l'outillage 

Pour  enlever  la  glace  et  la  neige     

Divers 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1901. 


$        c. 
10,242  75 

612,571  94 

78,659  37 

123,997  89 

97,973  42 

5,627  71 

100,081  60 

22,374  23 

96,855  01 

2,879  73 


$1,151,263  65 


E.  et  O.  O. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier, 


72 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 
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Dépenses  des  gares. — (Eelevé  n°  4.) 


Exercice 

Exercice 

finissant  le 
30  juin  1901. 

précédent. 

$      c. 
432,320  67 

105,228  18 

Salaires  et  gages  des  chefs  de  gares,  agents,  commis,  télégraphistes,  préposés 

an  bagage,  directeurs  de  garage,  aiguilleurs  et  journaliers 

Combustible,  huile,  éclairage,  papeterie,  billets,  et  autres  faux  frais 

$      c. 
506,866  40 

121,006  54 

537,548  85 

627,872  94 

Ë.  ET  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier. 


N°  7.— CHEMIN  DE  FEE  INTEECOLONIAL. 

DÉPENSES    GÉNÉRALES. —  (Eelevé    11°    5.) 


Exercice 
précédent. 


$      c. 

122,136  64 

36,508  71 

16.770  31 
40,296  64 
6,434  45 
35,609  35 
52,076  84 

309,832  94 


Gérant  général,  inspecteurs  de  district,  directeurs  de  la  circulation,  agent 
•    général  du  transport  des  marchandises,  agent  général  des  voyageurs, 

commis,  frais  de  bureau  et  dépenses  de  voyage 

Comptable  en  chef  et  trésorier,  auditeur  du  service,  payeur,  caissier,  commis, 

frais  de  bureau  et  dépenses  de  voyage 

Dommages-intérêts — personnes,  animaux  et  marchandises. 

Passages  d'eau 

Dépenses  pour  lignes  télégraphiq.  (non  compris  le  salaire  des  télégraphistes). 

Divers— Impressions,  publicité,  etc 

Erais  d'agences .    , 

Pour  payé  à  J.  J.  Wallace  John  M.  Lyons . , 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  1901. 


151,589  76 

42,051  12 

17,928  62 
60,526  78 
4,107  84 
39,290  08 
56,328  35 

371,822  55 
316  66 

372,139  21 

E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier. 


N°  8.— CHEMIN  DE  FEE  INTEECOLONIAL. 
Crédits  spéciaux. — (Eelevé  n°  6.) 


Exercice 
précédent . 


$     c. 
140,000  00 

24,694  47 

164,694  47 

Loyer  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc— De  la  courbe  de  la  Chaudière  h,  la 
Chaudière,  et  de  Sainte-Rosalie  à  Montréal,  y  compris  le  pont  Victoria 
et  terminus  à  Montréal   

Loyer  du  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummoud — De  Chaudière  à  Sainte- 
Rosalie  et  l'embranchement  de  Nicolet 

Exploité  comme  partie  du  chemin  de  fer  Intercolonial 


Exercice 

finissant  le 

30  juin  "t 901. 


140,000  00 


140,000  00 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°-  11.—CHEMIN.DE  FEE  INTERCOLONIAL. 


Comptes  individuels,  exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


Dt. 

$      c. 

Sessenwein  et  Frères 

1,507  84 

Reid  et  Eastman .        

90  00 

Gray  et  L.,  Frères  et  Cie 

6  75 

F.  E.  Caiiie 

2,760  70 

M.  J.  O'Brien 

419  21 

H.  A.  McKeown 

150  00 

R.  Colclough 

12  85 

W.  K.  Revnolds 

31  19 

W.  A.  Dubé 

81  99 

Victor  Pelletier 

50  00 

Geo.  McDougall  et  Cie 

1,460  00 

L.  R.  Harrison . .      

1,343  41 

Pickford  et  Black 

134  22 

I.  N.  Pouliot 

352  20 

R.  A.  et  J.  Stewart   

41  39 

J.  Richards  et  Fils   .    

116  24 

W.Ross...- 

33  70 

T.  Cook  et  Fils 

19  80 

P.  E.  Gallant 

173  36 

A.  Forks   

82  1S 

H.  J.  Cameron 

1,679  07 

J.  J.  McLeod 

644  16 

H.  M.  Hamilton 

316  66 

R.  Haniilton 

1,131  52 

H.  Atkinsou 

12  80 

T.  Atkinson .         : 

49  87 

12,707  11 

Av. 

Duba  et  Cie    

98  (53 

12,608  48 

i  •     CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL 
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Etat  comparatif  des  moyennes,  exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


Longueur  de  la  voie 

Nombre  de  milles  parcourus  par  les  locomotives. 

h  ti  convois. .  . . 

M  n  wagons 


Recettes  par  mille  pour  chaque  locomotive     Cents. 

ti  n  de  chemin  de  fer Dollars. 

Rapport  centésinal  des  recettes  provenant  des  voyageurs  aux  recettes  brutes 
n  ti  marchandises  m 

n  ii  autres  recettes  u 

Dépenses  par  mille  parcouru  par  les  locomotives  : — 

Salaire  des  conducteurs,  chauffeurs  et  nettoyeurs Cents. 

Combustible. .    m 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  articles n 

Réparation  des  locomotives i 

Eau  et  réparation  des  réservoirs t. 

Divers .....     n 


Total. 


Appoint,  de  l'ingén. -mécanicien  en  chef  et  dépenses  de  bureau  et  de  voyage 
Total .... 


Traction — par  mille  parcouru  par  les  locomotives Cents. 

Dépenses  des  wagons  m  ....     » 

Entretien  de  la  voie  et  des  trav.  d'art— par  mille  parcouru  par  les  locom.     ., 

Dépenses  des  gares-  -par  mille  parcouru  par  les  locomotives   m 

Dépenses  générales  ..  m  .. 

Par  jours  des  wagons  n  -.  u 

Total. .    .      

Loyer  des  lignes  affermées 


1900. 


Total  par  mille  parcouru . 


Traction— par  mille  parcouru  par  les  convois Cents. 

Dépenses  des  waj  ois n 

Entretien  de  la  voie  et  des  trav.  d'art— par  mille  parcouru  parles  locom.     n 

Dépenses  des  gares— par  mille  parcouru  par  les  locomotives i, 

Dépenses  générales  n  •  h 

Parcours  des  wagons  h  h  m 

Total. . .        

Loyer  des  lignes  affermées 


Total  par  mille  parcouru  par  les  convois. 


Frais  d'exploitation  par  mille  de  chemin  de  fer  :  — 

Ordinaires Dollars 

Loyer  des  lignes  affermées i- 


1901. 


1,31467 

1,314  07 

0,828,005 

7,909, 2!  17 

5,473,710 

0,262,074 

03,810,012 

70,117,194 

66  67 

G2-86 

3,402  52 

3,782  11 

30-85 

32  32 

03-99 

02-77 

510 

4  91 

5-27 

593 

8-81 

12  31 

•37 

34 

4  05 

5-22 

•01 

•49 

•33 

•40 

20  04 

24  09 

•25 

•23 

-2029 

24  92 

20  29 

24  92 

14  80 

14  34 

14  10 

1455 

7"87 

794 

453 

470 

•90 

•81 

G2  49 

07  26 

2  41 

177 

04  90 

69  03 

25  30 

3147 

18  40 

18  11 

17  59 

18  38 

9-82 

10  03 

5  GG 

5  94 

111 

102 

77  94 

84  95 

301 

2  24 

80  95 

87  •  19 

3.245  40 

4,040  90 

125  27 

100  49 

3,370  73 

4,153  45 

E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLLIAMS, 

Comptable  en  chef  et  trésorier, 
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CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL  DU  CANADA. 

Bureau  de  l'Inspecteur  général, 

Moncton,  N.-B.,  21  septembre  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  envoyer  sous  pli  le  rapport  annuel  sur  l'entretien 
de  la  voie  et  des  constructions  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1901. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 
Votre  obéissant  serviteur, 

J.  E.  PRICE, 

Inspecteur  général. 

M.  D.  POTTINGER, 

Chef  d'exploitation  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.-B. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL  DU  CANADA. 

Bureau  de  l'Inspecteur  général, 

Moncton,  N.-B.,  21  septembre  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  le  rapport  de  la  division  de  l'entretien 
de  la  voie  et  des  constructions  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1901. 

VOIE. 

Dans  le  cours  de  l'exercice,  les  vieux  rails  d'acier  de  56  livres  sur  un  parcours  de 
123:47  milles,  et  de  67  livres  sur  un  parcours  de  42:59  milles,  ont  été  enlevés  et  rem- 
placés par  des  rails  neufs  de  5  pouces  pesant  80  livres  à  la  verge.  Sur  un  parcours  de 
neuf  milles  les  vieux  rails  d'acier  de  4  pouces,  4£  pouces  et  4J  pouces  ont  été  enlevés  et 
remplacés  par  d'autres  de  4  pouces,  4£  pouces  et  4-|  pouces. 

Sur  un  parcours  de  seize  milles  et  trois  quarts  les  rails  de  4  pouces  et  de  4£  pouces 
usés  aux  bouts  ont  été  coupés  et  reposés. 

Les  rails  sur  la  voie  partant  de  la  ligne-mère  et  allant  à  la  sablonnière  du  Portage, 
qu'on  avait  enlevés  l'année  dernière,  ont  été  reposés. 

TRAVERSES. 

On  a  renouvelé  durant  l'exercice  495,243  traverses  ordinaires  et  305  jeux  de  tra- 
verses d'aiguillage. 

BALLAST AGE. 

Cent  neuf  milles  huit  cent  soixante-trois  verges  cubes  de  ballast  ont  été  répandues 
et  mis  sous  la  voie  à  différents  endroits  de  la  ligne  durant  l'exercice.  Une  grande  par- 
tie de  la  voie  entre  Sainte-Flavie  et  la  Rivière-du-Loup  a  été  exhaussée  au  moyen  du 
ballast  qu'on  y  avait  répandu  les  années  précédentes. 

SÉMAPHORES  ET  AIGUILLES. 

On  a  érigé  de  nouveaux  sémaphores  de  signaux  à  distance  aux  stations  suivantes  : 
- — Saint- Jean,  Anagance   (2),  Moncton,  Painsec,  Amherst,  Shubenacadie,  Joncton  de 
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Windsor,  Evans,  Salt-Springs,  Eichmond  (2),  Halifax,  Mclntyre's-Lake,  West-Bay, 
Joncton  de  Sydney-Nord,  Embranchement  de  Houillère  (2),  Harcourt,  Sacré-Cœur  (2), 
Cacoima,  Rivière-du-Loup  (2),  Montmagny,  Saint-Michel  (2),  Saint-Pierre. 

Le  nombre  des  nouvelles  aiguilles  de  croisement  posées  dans  les  différentes  divisions 
dans  le  cours  de  l'exercice  a  été  le  suivant  : 

De  Halifax  à  Stellarton 31 

De  Stellarton  à  Mulgrave 20 

De  Pictou  à  la  Jonction  d'Oxford 5 

De  Truro  à  la  Jonction  Painsec 27 

De  la  Pointe-du-Chêne  à  Saint- Jean 27 

Et  l'on  a  renouvelé  les  cadres  en  bois  de •. 87 

De  Moncton  à  New-Castle 3 

De  New-Castle  à  Campbellton 2 

De  Campbellton  à  Sainte-Flavie 10 

De  Sainte-Flavie  à  la  Rivière-du-Loup 31 

De  la  Rivière-du-Loup  à  Lévis 22 

De  la  Chaudière  à  Sainte-Rosalie 30 

De  la  Pointe-Tupper  à  Sydney 42 

Total  des  aiguilles  de  croisement  renouvelées 25G 


De  nouveaux  signaux  télégraphiques  ont  été  établis  aux  stations  suivantes  : — Jonc- 
tion d'Oxford,  Hopewell,  Elmsdale,  Scotch-Hill,  Malagash,  Conn's-Mills,  McKinnon's- 
Harbour,  Shubenacadie,  Pirate-Harbour,  Stellarton,  Birch-Ridge,  Gallagiier-Ridge, 
Catamount,  Adamsville,  Acadiaville,  Bartibogue,  Beaurivage,  Sayabec,  Kempt-Station, 
Assametquaglian,  Sacré-Cour,  Trois -Pistoles,  Saint-Romuald. 

Tous  les  autres  sémaphores,  aiguilles  de  croisement  et  signaux  télégraphiques  de 
stations  sur  la  ligne  ont  été  réparés  là  où  c'était  nécessaire. 

VOIES  DE  GARAGE. 

On  a  construit  au  cours  de  l'exercice  22g  milles  de  nouvelles  voies  d'évitement  à 
différents  endroits  le  long  de  la  ligne. 

CLÔTURES. 

On  a  construit  durant  l'exercice  161  milles  de  clôtures  en  treillis  métallique,  fil  mé- 
tallique Anchor  et  de  Page  et  Strathy  à  différents  endroits  le  long  de  la  ligne.  Dea 
réparations  ont  été  faites  quand  c'était  nécessaire  aux  anciennes  clôtures. 

ABRIS   CONTRE   LA   NEIGE   ET   PARANEIGES. 

On  a  construit  durant  l'exercice  : — 

Pieds. 

Paraneiges  fixes  de  8  pieds 3,536 

"  12    "     8,773 

Paraneiges  mobiles 31,129 

QUAIS  ET  CHEVALETS. 

A  Saint-Jean  des  réparations  considérables  ont  été  exécutées  au  quai  de  délastage, 
quai  de  la  baie  de  Courtenay.  On  a  également  construit  un  nouveau  brise-lames  au 
quai  de  la  baie  de  Courtnay. 

A  la  Pointe-du-Chêne,  il  a  été  bâti  un  petit  brise-lames  ;   on  a  aussi  réparé  le  quai. 

A  Halifax,  des  réparations  ont  été  faites  aux  quais  ;  74  pilotis  créosotes  ont  été 
enfoncés  à  la  jetée  n°  4,  des  réparations  exécutées  à  la  jetée  n°  2,  les  jetées  nos  8  et  9 

20— i— 6 


82  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

1-2   EDOUARD  VII,   A.   1902 

ont  été  calées  là  ou  il  s'était  produit  un  tassement,  et  le  plancher  a  été  réparé.  On  a 
également  réparé  le  plancher  des  jetées  nos  3,  4  et  5. 

A  Richmond,  on  a  réparé  les  chevalets  à  houille. 

Au  terminus  en  eau  profonde,  à  Halifax,  on  a  réparé  le  chevalet  à  houille. 

A  Dartmouth,  il  a  été  construit  318  pieds  de  coffrage. 

At  Motts,  le  chevalet  a  été  réparé. 

Au  quai  de  Pictou-Landing,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires. 

A  Pomquet,  le  chevalet  a  été  réparé. 

A  Maitland,  on  a  fait  des  réparations  à  la  grue  et  plaque  tournante,  puis  renou- 
velé partie  du  sommet  de  la  plate-forme. 

A  Mulgrave,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au  quai  ainsi  qu'au  passeur 
de  transbordement. 

A  Port-Hastings,  on  a  réparé  le  quai. 

A  Kenedy  (à  l'est  de),  on  a  construit  un  nouveau  quai  en  coffrage. 

A  Sydney-Nord,  le  quai  a  été  réparé. 

A  Beaurivage  (à  l'est  de),  on  a  construit  un  nouveau  quai  en  coffrage,  et  réparé  le 
quai  en  coffrage. 

A  Lévis,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  jetée  Princess,  ainsi  qu'au  caisson  du 
quai  dans  la  cour  de  Lévis. 

A  la  Kivière-du-Loup  on  a  réparé  le  chevalet  à  houille. 

A  Campbeilton,  des  réparations  ont  été  faites  au  chevalet  à  houille. 

A  la  jonction  de  Saint-Charles,  des  réparations  ont  été  faites  au  chevalet  à  houille. 

BÂTIMENTS   ET   PLATES-FORMES. 

A  Penobsquis,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  70  pieds,  et  on  ;i 
renouvelé  les  fondations  du  bâtiment  terminal  avec  de  la  pierre,  des  aiguilles  en  fer  et 
du  béton.  Un  nouveau  plancher  a  été  posé  dans  le  hangar  à  marchandises  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  des  réparations  ont  été  faites  à  l'atelier  de  menuiserie 
ainsi  qu'à  la  buanderie. 

A  Challet,  la  plate-forme  a  été  prolongée  de  15  pieds. 

A  la  Pointe-Gondole,-  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme  de  75  pieds  de  lon- 
gui  ur  sur  8  pieds  de  largeur. 

A  Ilainpton,  on  a  construit  un  nouvelle  plate-forme  autour  de  la  gare. 

A  Penobsquis,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  prolongée  de  78  pieds,  et  on  a 
réparé  le  bureau  du  chef  de  gare. 

A  la  Ferme  Modèle,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  reconstruite,  et  l'on  a  bâti 
une  nouvelle  gare. 

A  Nauwigewauk,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  gare. 

A  Sussex,  en  a  construit  une  nouvelle  remise  à  locomotives. 

A  Anagance,  on  a  réparé  le  bureau  du  chef  de  gare. 

A  Norton,  on  a  réparé  le  bureau  du  chef  de  gare. 

A  Petitcodiac,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  la  toiture  de  la  gare. 

S.  Salisbury,  on  a  réparé  le  plancher  du  hangar  à  marchandises. 

A  .\IonHon,  on  a  réparé  les  cottages  de  l'Etat  là  où  c'était  nécessaire,  et  construit 
quatre  nouvelles  maisons  en  bois;  on  a  réparé  les  hangars  à  houille,  construit  un  égoul 
en  bois  de  L80  pieds  parlant  de  la  vieille  rotonde  ;  l'atelier  des  peintres  a  été  également 
réparé,  ainsi  que  l'atelier  de  Barton.  On  a  posé  de  nouveaux  planchers  et  lambrissé  de 
bois  les  côtés  du  bâtiment  et  posé  de  nouveaux  bardeaux  sur  une  partie  de  la  toiture  de 
l'atelier  des  machines,     l'n  nouveau  toit  Sparham  a  été  posé  sur  le  bâtiment  contenant 

Les  bureaux. 

A  Painsec,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  réparée. 

A  ralliouns,  la  halte  a  été  réparée. 

A  Sprinuhill,  on  a  réparé  le  hangar  à  houille,  ainsi  que  le  bureau  du  préposé  à  la 

réparation  des  wagon-. 
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A  Belmont,  la  plate-forme  a  été  reconstruite,  et  l'on  a  fait  des  réparations  générales 
à  la  gare. 

A  Debert,  de  nouvelles  sablières  ont  été  posées  sous  la  gare,  une  partie  du  toit  a 
été  recouverte  en  bardeaux,  et  l'on  a  fait  des  réparations  générales  au  bâtiment. 

A  Amherst,  on  a  reconstruit  une  plate-forme  de  450  pieds  par  9  pieds  ;  la  plate- 
forme du  hangar  à  marchandises  a  été  aussi  renouvelée. 

Aux  Mines  de  l'Est,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  réparée. 

A  Westchester,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  réparée. 

A  Greenville,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  réparée,  on  a  construit  une  nou- 
velle cave  et  fait  des  réparations  générales  à  la  gare. 

A  Wentworth,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  plate-forme  ;  on  a  aussi  recou- 
vert en  bardeaux  un  côté  de  la  toiture  de  la  cuisine. 

A  Londonderry,  le  toit  de  la  gare  a  été  recouvert  en  bardeaux,  et  l'on  a  fait  des 
réparations  générales  à  la  gare. 

A  Thomson,  des  réparations  générales  ont  été  faites  à  la  gare. 

A  Fort-Lawrencé,  la  plate-forme  de  chargement  a  été  réparée,  et  l'on  a  construit 
une  nouvelle  plate-forme  de  100  pieds  par  12  pieds. 

A  la  station  AthoL,  on  a  construit  une  nouvelle  cave. 

A  Evans,  des  réparations  générales  ont  été  faites  à  la  gare. 

A  Memramcook,  des  réparations  ont  été  faites  au  hangar  à  marchandises. 

A  Sackville,  il  a  été  fait  de  légères  réparations  à  la  gare. 

A  Maccann,  il  a  été  fait  de  légères  réparations  à  la  gare. 

A  la  jonction  de  Springhill,  il  a  été  fait  de  légères  réparations  à  la  gare,  et  l'on  a 
aussi  réparé  le  hangar  à  houille. 

A  Shubenacadie,  on  a  réparé  le  hangar  à  marchandises,  et  on  y  a  posé  de  nouvelles 
sablières,  un  nouveau  plancher  et  des  solives.  Les  plates-formes  des  voyageurs  et  des 
marchandises  ont  été  réparées.     On  a  aussi  renouvelé  le  drain  dans  la  cour. 

A  Truro,  un  wagon  fermé  a  été  converti  en  chambre  à  outils,  on  a  réparé  le  bâti- 
ment de  la  tannerie,  que  l'on  utilise  aujourd'hui  comme  magasin,  réparé  les  murs  de 
la  rotonde  et  les  châssis  de  la  rallonge  en  bois  ;  on  a  aussi  réparé  les  planchers,  les 
cendriers  et  la  toiture,  posé  une  nouvelle  cheminée,  construit  un  nouveau  bureau  pour 
le  chef  du  mouvement,  revêtu  de  bois  le  bureau  de  l'inspecteur  et  réparé  les  planchers, 
cabinets  à  l'anglaise,  etc.  Dans  le  hangar  aux  marchandises  on  a  installé  une  salle  à 
huile  pour  la  division  du  trafic,  et  converti  un  wagon  en  chambre  d'outils  pour  les 
cantonniers.  On  a  aussi  installé  de  nouveaux  rayons  pour  la  divisions  du  trafic  dans 
le  hangar  à  marchandises  à  Truro.  Dans  la  salle  aux  bagages  on  a  posé  un  nouveau 
plancher,  et  l'on  a  réparé  le  cabinet  à  l'anglaise.  On  a  construit  une  cheminée  dans  la 
salle  d'outils  et  réparé  les  portes  à  bascule  du  hangar  à  houille.  Des  appuis  ont  été 
placés  sous  le  plancher  de  la  salle  d'entreposage  du  hangar  à  marchandises,  et  l'on  a 
élevé  une  cloison  entre  la  salle  d'entreposage  et  le  salle  des  marchandises.  La  plate- 
forme des  voyageurs  a  été  réparée.  On  a  réparé  les  cabinets  à  l'usage  des  hommes,  la 
salle  d'attente  des  daines  et  le  bureau  des  billets.  Des  réparations  ont  aussi  été  faites 
au  hangar  à  marchandises. 

A  Wellington,  on  a  renouvelé  le  plancher  du  bureau  de  la  gare. 

A  Elmsdale,  on  a  lambrissé  de  bois  les  murs  de  la  cuisine,  et  réparé  la  gare. 

A  Stewiacke,  on  a  renouvelé  et  prolongé  la  plate-forme. 

Au  Pont  de  la  Rivière-au- Saumon,  on  a  construit  une  remise  au-dessus  de  la 
pompe. 

A  Hopewell,  on  a  réparé  les  portes  du  hangar  à  marchandises,  recouvert  en  bar- 
deaux une  partie  du  toit  du  hanger  où  l'on  met  les  écorces,  et  réparé  les  portes  et 
fenêtres.     On  a  aussi  réparé  la  gare. 

x\  Milford,  on  a  prolongé  .la  plate-forme  des  voyageurs  ;  un  wagon  a  aussi  été 
converti  en  salle  pour  les  outils. 

A  Murrays,  on  a  renouvelé  la  plate-forme. 
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A  Brookfield,  on  a  construit  un  nouveau  dessus  à  la  plate-forme  de  chargement, 
on  a  posé  un  nouveau  toit  au  hangar  à  outils,  et  ou  a  construit  une  nouvelle  cheminée 
à  ce  hangar  ;  le  toit  de  la  gare  a  été  aussi  réparé. 

A  la  jonction  de  Windsor,  le  toit  de  la  citerne  a  été  réparé  ;  on  a  aussi  réparé  le 
toit  de  la  gare. 

A  Fall-Kiver,  la  plate-forme  a  été  prolongée. 

A  Lakeview,  on  a  réparé  la  plate-forme. 

A  Bedford,  on  a  réparé  le  toit  de  la  citerne,  ainsi  que  le  toit  de  la  gare  et  de  la 
maison  d'habitation. 

A  Lorne,  on  a  renouvelé  le  dessus  et  les  poutres  de  la  plate-forme. 

A  Riversdale,  on  a  converti  un  wagon  en  salle  d'outils. 

A  Shubenacadie,  on  a  posé  un  nouveau  plancher  dans  la  salle  d'outils  et  réparé 
les  balances. 

A  Halifax,  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  à  la  gare,  et  l'on  a  réparé  les 
hangars  sur  les  jetées  nos  1,  2,  3  et  4  ;  de  légères  réparations  ont  aussi  été  exécutées  à 
l'élévateur  à  grain  et  au  hangar  à  bestiaux  ;  on  a  aussi  réparé  la  plate-forme  réservée 
aux  commerçants  d'animaux. 

La  plate-forme  de  la  traverse  et  le  débarcadère  des  bateaux  ont  été  enlevés  et 
renouvelés  ;  et  l'on  a  également  renouvelé  les  sablières  et  une  partie  du  plancher  de 
l'atelier  des  menuisiers. 

A  Richmond,  on  a  réparé  le  hangar  à  houille  et  construit  une  cloison  sous  le  che- 
valet. Des  réparations  ont  été  faites  à  la  rotonde,  et  l'on  a  fait  une  ouverture  dans 
la  muraille  pour  le  chasse-pierres  des  locomotives.  Les  ateliers  de  wagons  ont  été 
réparés.  De  même  des  ateliers  des  machines.  On  a  remplacé  les  garnitures  métalli- 
ques et  fenêtres  du  hangar  des  convois.  Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  au 
bâtiment  des  immigrants,  et  on  a  renouvelé  les  marches  du  débarcadère  et  construit 
de  nouveaux  coffres  dans  les  hangars  nos  2,  3  et  4.  Un  nouvel  abri  pour  le  signaliste 
a  été  construit  à  la  traverse  de  la  rue  Young.  On  a  érigé  de  nouvelles  barrières  auto- 
matiques. Des  réparations  ont  été  faites  à  l'abri  de  l'aiguilleur.  Au  hangar  à  mar- 
chandises du  chemin  de  fer  Dominion-Atlantic  les  murs  ont  été  jointoyés,  le  plan- 
cher a  été  réparé  et  la  toiture  recouverte  en  bardeaux  neufs  où  c'était  nécessaire.  Aux 
jetées  nos  1  et  2  on  a  fait  des  réparations  à  la  plate-forme  et  construit  des  soutes  à 
charbon  ;  on  a  aussi  construit  deux  cheminées  et  installé  trois  poêles.  Des  répara- 
tions ont  été  faites  au  charbonnier. 

Jetée  n°  5,  un  wagon  a  été  converti  en  un  bureau  pour  les  contrôleurs. 

On  a  réparé  le  hangar  à  houille. 

On  a  réparé  le  plancher  du  hangar  à  bestiaux. 

Un  wagon  a  été  installé  à  l'usage  des  marchands  de  houille. 

La  salle  des  machines  de  la  station  de  North  Street  a  été  réparée. 

La  plate-forme  de  la  station  de  North  Street  a  été  réparée. 

Hangar  n°  3,  terminus  en  eau  profonde,  des  appuis  ont  été  posés  sous  les  sablières 
du  plancher. 

Rotonde,  on  a  posé  de  nouvelles  pièces  de  bois  au  cendrier  et  réparé  les  planchers, 
aussi  une  nouvelle  cheminée. 

Le  toit  de  la  maison  du  contremaître  de  la  division  mécanique  a  été  réparé. 

On  a  fait  des  réparations  au  plancher  de  la  jetée  n°  9  et  enfoncé  des  pieux. 

A  Pictou,  la  plate-forme  de  la  gare  a  été  réparée  ;  on  a  aussi  réparé  les  portes  et 
le  toit  du  hangar  à  marchandises.  Réparé  la  remise  à  locomotives,  la  chambre  des 
bagages,  et  construit  un  nouveau  puits  à  cendres. 

A  la  Pointe  de  Brown,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme. 

A  Scotch-Hill,  on  a  fait  des  réparations  à  la  gare  et  construit  une  nouvelle  plate- 
forme. 

A  Scotsburn,  on  a  fait  des  réparations  à  la  gare. 

A  Meadowville,  on  a  fait  des  réparations  à  la  gare. 
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A  Kiver-John,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  gare,  ainsi  qu'à  la  plate-forme 
du  hangar  à  marchandises. 

A  Denmark,  on  a  fait  des  réparations  à  la  gare  et  construit  une  nouvelle  plate- 
forme. 

A  Tatamagouche,  on  a  fait  des  réparations  à  la  gare  et  au  hangar  à  marchand 
et  bâti  une  nouvelle  plate-forme. 

A  Malagash,  on  a  fait  des  réparations  à  la  gare. 

A  Wallace,  des  tuyaux  et  gouttières  ont  été  posés  autour  de  la  maison. 

Au  pont  Wallace,  on  a  posé  à  la  gare  des  contre-portes. 

A  la  jonction  Pugwash,  on  a  fait  des  réparations  à  la  gare. 

A  New-Glasgow,  on  a  fait  des  réparations  à  la#  plate-forme  de  la  gare,  au  hangar 
à  marchandises,  à  la  salle  des  bagages  et  au  bureau. 

A  Conn's-Mills,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme  des  voyageurs,  une  nou- 
velle plate-forme  de  chargement,  et  réparé  la  gare. 

A  Oxford,  on  a  réparé  la  plate-forme  de  la  gare. 
A  Westville,  on  a  construit  une  nouvelle  maison  pour  le  cantonnier. 

A  Burnside,  on  a  construit  une  nouvelle  remise  et  prolongé  la  plate-forme  des 
marchandises. 

A  Avondale,  on  a  posé  un  plancher  en  merisier  dans  la  gare  et  reconstruit  l'en- 
clos à  bestiaux. 

A  Antigonish,  on  a  réparé  la  gare,  construit  un  petit  bâtiment  pour  l'agent  et 
fait  des  réparations  au  hangar  à  marchandises. 

A  Monastry,  on  a  réparé  la  gare  et  la  plate-forme. 

A  Murphy's,  on  a  réparé  la  plate-forme  et  l'abri. 

A  ïracadie,  on  a  réparé  les  cabinets  et  l'enclos  à  bestiaux. 

A  Stellarton,  on  a  réparé  la  remise  à  locomotives  et  le  hangar  à  marchandises. 

A  Pirate-Harbour,  on  a  installé  un  bureau  de  télégraphe. 

A  Brierly's-Brook,  on  a  réparé  la  gare. 

A  Linwood,  on  a  réparé  la  gare. 

A  Piedmont,  on  a  réparé  la  gare. 

A  Havre-au-Bouche,  on  a  réparé  les  cabinets. 

A  Mulgrave,  on  a  réparé  le  hangar  à  marchandises  et  la  remise  à  locomotives, 
installé  un  bureau  pour  les  mécaniciens  et  réparé  l'enclos  à  bestiaux. 

A  Hawkesbury,  on  a  construit  une  remise  pour  les  wagonnets. 

A  Mclntyre's-Lake,  on  a  posé  de  nouvelles  fondations  et  un  nouveau  plancher  à 
la  salle  d'attente. 

A  Eden,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme. 

A  Alba,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme. 

A  l'Anse-au-Castor,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme  et  un  abri. 

A  Boisdale,  on  a  construit  une  remise  à  wagonnets  et  réparé  la  plate-forme. 

A  Shenacadie,  on  a  réparé  la  plate-forme. 

A  West-Bay,  on  a  réparé  la  plate-forme. 

A  Orangedale,  on  a  placé  une  citerne  sous  la  gare. 

A  Scotch-Lake,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme. 

A  Iona,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme. 
*A  Ottawa-Brook,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme  et  un  abri. 

A  la  jonction  de  Sydney-Nord,  on  a  prolongé  la  plate-forme. 

A  Sydney,  on  a  posé  un  plancher  neuf  dans  les  bureaux  des  messageries  et  construit 
un  hangar  à  wagonnets. 

Au  quai  de  Sydney-Nord,  on  a  installé  des  cabinets  à  l'anglaise  et  prolongé  la 
plate-forme. 

A  Acadiaville,  on  a  réparé  le  hangar  à  houille  et  la  plate-forme. 

A  Coal-Branch,  on  a  réparé  la  plate-forme. 

A  Harcourt,  on  a  réparé  la  maison  de  l'agent  et  la  plate-forme  de  la  gare. 

A  Catamount,  on  a  réparé  l'abri  et  la  plate-forme. 
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A  Canaan,  on  a  réparé  le  hangar  à  wagonnets  et  la  plate-forme  de  chargement. 

A  Trout-Brook,  on  a  réparé  la  plate-forme. 

A  Bogersville,  on  a  réparé  le  hangar  à  marchandises. 

A  la  jonction  de  Kent,  on  a  réparé  la  plate-forme  et  la  gare. 

A  Barnaby-Kiver,  on  a  réparé  la  gare  et  la  plate-forme. 

A  Gallagher-Bidge,  on  a  réparé  l'abri. 

A  la  jonction  de  Derby,  on  a  réparé  la  plate-forme  et  posé  des  contre-portes  à  la 
gare. 

A  Berry's-liïlls,  on  a  réparé  la  maison  du  contremaître  des  cantonniers  et  la 
plate-forme. 

A  la  jonction  de  Chatham,  on  a  construit  une  plate-forme  et  chambre  des  bagages 
des  messageries. 

A  Millerton,  on  a  réparé  la  gare  et  la  plate-forme. 

A  Bryenton,  on  a  réparé  la  plate-forme  et  la  cave. 

A  Xewcastle  on  a  réparé  la  rotonde,  la  gare  et  la  plate-forme,  aussi  la  plate-forme 
du  hangar  à  marchandises. 

A  la  jonction  Gloucester,  on  a  réparé  le  hangar  à  houille,  la  gare  et  la  plate- 
forme. 

A  Petite-Boche,  on  a  réparé  la  gare. 

A  Belledune,  on  a  réparé  la  gare. 

A  Bathurst,  on  a  réparé  le  toit  du  hangar  à  houille. 

A  la  Bivière-Jacquet,  on  a  réparé  le  toit  du  hangar  à  houille  et  la  gare. 

A  la  jonction  Dalhousie,  on  a  réparé  le  plancher  du  hangar  à  marchandises,  fait 
des  réparations  générales  à  la  gare,  aux  fondations  du  château  d'eau,  et  renouvelé  la 
plate-forme. 

A  Ulticans-Siding,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme. 

A  Hodgins-Siding,  on  a  réparé  l'abri  des  voyageurs  et  la  plate-forme. 

A  Laughlin's-Siding,  on  a  réparé  la  plate-forme. 

A  Culligan's-Siding,  on  a  renouvelé  la  plate-forme. 

A  Charlo,  on  a  construit  un  nouveau  portique  à  la  maison  d'habitation,  posé  un 
plancher  neuf  dans  une  chambre,  et  réparé  les  portes  du  hangar  à  marchandises. 

A  Xew-Mills,  on  a  réparé  le  garde-manger  dans  la  gare. 

A  Campbellton,  on  a  recouvert  en  bardeaux  le  hangar  à  marchandises,  fait  des 
réparations  générales  à  la  plate-forme  du  hangar  à  marchandises,  réparé  le  toit  du 
magasin  et  les  soutes  à  charbon,  installé  l'ancien  magasin  en  chambre  de  repos  pour 
le  serre-frein,  réparé  la  remise  à  locomotives  et  le  hangar  à  houille,  installé  le  magasin 
dans  la  remise  à  locomotives,  et  posé  une  cheminée  neuve  sur  la  remise  à  locomotives. 

A  Moffatt's,  on  a  réparé  la  plate-forme  et  déplacé  la  vieille  gare  et  le  hangar  a 
marchandises. 

A  Flat-Lands,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme  et  hangar  à  marchandises, 
converti  le  vieil  hangar  à  marchandises  en  une  salle  d'attente  et  bureau  de  l'agent, 
réparé  les  cabinets  à  l'anglaise,  et  installé  le  service  d'eau  dans  la  gare.  On  a  égale- 
ment posé  des  double-croisées  au  bureau  de  l'agent. 

A  Metapédia,  des  réparations  ont  été  faites  aux  abris  contre  la  neige,  et  l'on  a 
réparé  les  fenêtres  et  portes,  ainsi  que  construit  une  nouvelle  plate-forme  de  gare  et 
une  plate-forme  pour  le  hangar  à  marchandises.  * 

A  Millstream,  on  a  construit  une  alonge  à  la  maison  du  contremaître  des  can- 
tonniers et  reconstruit  le  hanger  à  houille. 

A  A^sametquaghan,  ou  a  reconstruii  !;■  hangar  à  houille  et  posé  des  fenêtres  à  la 
maison  «lu  contremaître. 

A  Amqui,  on  a  '-('paré  la  plate-forme. 

A  Cedar-Hall,  on  a  construit  un  corps  de  pompe,  réparé  la  maison  du  contre- 
maître des  cantonniers,  ci  converti  le  vieil  hangar  à  marchandises  en  salle  des  bagages. 

A  Sayabec,  des  réparations  générales  ont  été  faites  à  la  gare,  on  a  enlevé  la  vieille 
plaque-tournante  pour  la  hemplacer  par  mie  autre  apportée  de  Campbellton. 
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A  Saint-Moïse,  on  a  réparé  le  toit  de  la  gare,  bâti  une  nouvelle  cuisine  pour 
l'agent,  converti  la  vieille  salle  à  bagages  en  maison  d'habitation  pour  l'agent,  cons- 
truit une  nouvelle  plate-forme  ;  on  a  aussi  démoli  le  hangar  à  houille  et  les  cabinets, 
et  on  les  a  reconstruits. 

A  Kempt,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  gare,  et  on  a  construit  un  nouveau 
cabinet  de  toilette. 

A  Causapscal,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  maison  du  contremaître. 

A  Beau-Rivage,  on  a  réparé  la  gare  et  construit  un  nouveau  cabinet  de  toilette. 

A  Sacré-Cœur,  on  a  réparé  la  gare. 

A  Rimouski,  on  a  réparé  la  gare  et  la  salle  des  bagages. 

A  Sainte-Flavie,  on  a  réparé  le  gare,  le  hangar  à  houille  et  la  plate-forme. 

A  Cacouna,  on  a  réparé  la  plate-forme  de  la  gare. 

A  la  Rivière-du-Loup,  on  a  réparé  le  hangar  à  houille,  la  rotonde,  les  ateliers  de 
la  division  mécanique,  le  hangar  aux  marchandises,  la  glacière  et  la  salle  des  bagages  ; 
on  a  également  réparé  la  plate-forme. 

A  Trois-Pistoles,  on  a  réparé  la  gare  et  la  plate-forme. 

A  Saint-Joseph,  on  a  réparé  la  gare  et  le  cabinet  de  toilette. 

Au  Vieux  chemin  du  Lac,  on  a  construit  une  plate-forme  pour  les  marchandises, 
réparé  le  cabinet  de  toilette,  construit  un  nouveau  hangar  à  houille  et  posé  un  garde- 
corps  autour  de  la  plate-forme. 

A  Sainte-Hélène,  on  a  réparé  la  gare  et  posé  un  garde-corps  autour  de  la  plate- 
forme. 

A  Saint-Philippe-de-Néri,  on  a  transporté  le  vieil  hangar  à  marchandises  à  l'ar- 
rière de  la  gare  pour  le  convertir  en  une  cuisine,  construit  un  cabinet  de  toilette  et  une 
petite  remise  à  houille,  puis  prolongé  la  plate-forme  de  la  gare. 

A  Sainte-Anne,  on  a  démoli  le  vieil  hangar  à  bois  et  réparé  le  hangar  à  houille 
et  l'enclos  à  bestiaux. 

A  Saint-Jean  Port  Joli,  on  a  converti  la  vieille  gare  en  un  hangar  à  marchan- 
dises, construit  un  cabinet  de  toilette,  réparé  l'enclos  à  bestiaux  et  prolongé  la  plate- 
forme de  la  gare. 

A  Sainte-Louise,  on  a  posé  un  plancher  de  cuisine. 

A  la  Rivière-Ouelle,  on  a  reconstruit  l'enclos  à  bestiaux. 

A  Saint-Michel,  on  a  construit  une  nouvelle  remise  à  outils  pour  les  canton- 
niers et  posé  un  garde-corps  autour  de  la  plate-forme. 

A  Saint-Valier,  on  a  prolongé  la  plate-forme  de  la  gare  et  fait  des  réparations  à 
la  salle  d'attente. 

A  Saint-François,  on  a  réparé  la  gare  et  la  salle  des  marchandises. 

A  Saint-Pierre,  on  a  réparé  la  gare  et  le  corps  de  pompe. 

A  Montmagny,  on  a  enlevé  la  vieille  plate-forme  de  chargement  et  réparé  la  plate- 
forme de  la  gare. 

A  la  jonction  Harlake,  on  a  reconstruit  les  fondations  de  la  gare  et  renouvelé  la 
plate-forme. 

A  Hadlow,  on  a  fait  des  réparations  au  bureau  du  chef  du  mouvement  et  à  la  salle 
d'attente  ;  on  a  aussi  réparé  la  salle  d'outils  des  cantonniers,  l'abri  de  l'aiguilleur,  et 
agrandi  le  hangar  à  houille.  On  a  posé  une  nouvelle  cale  à  charbon,  ainsi  que  réparé 
le  toit  de  la  rotonde. 

A  Saint-Romuald,  on  a  déplacé  la  maison  des  cantonniers  et  on  l'a  convertie  en  un 
hangar  à  marchandises.    La  vieille  gare  a  été  transportée  à  Saint-Jean  Chrysostôme. 

A  la  jonction  Saint-Charles,  des  réparations  ont  été  faites  au  chevalet  à  houille  et 
au  hangar  à  houille,  on  a  prolongé  la  plate-forme  de  la  gare,  construit  une  nouvelle 
salle  d'outils  pour  les  cantonniers  et  un  trottoir  neuf. 

A  la  courbe  de  la  Chaudière,  on  a  fait  des  réparations  à  la  maison  appartenant  à 
l'Etat  et  à  la  glacière. 

A  la  jonction  de  la  Chaudière,  on  a  construit  une  plate-forme  neuve  pour  le  hangar 
à  marchandises. 
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A  Saint- Jean  Chrysostôme,  on  a  reconstruit  la  plate-forme  de  la  gare,  posé  un 
plancher  dans  la  gare,  reconstruit  la  cheminée  et  un  cabinet  de  toilette. 

A  Lévis,  on  a  prolongé  la  plate-forme  de  la  gare,  fait  des  réparations  à  la  maison 
de  l'inspecteur,  la  maison  des  cantonniers  et  la  salle  des  bagages. 

A  la  Pointe-Lévis,  on  a  réparé  le  hangar  à  houille  et  la  plate-forme  de  la  gare, 
construit  un  nouveau  hangar  à  bois  pour  les  maisons  d'habitation  et  fait  les  réparations 
nécessaires  aux  maisons  d'habitation. 

A  Saint-Nicolas,  on  a  lambrissé  en  bois  les  deux  salles  d'attente  et  le  bureau. 

A  Laurier,  on  a  lambrissé  en  bois  les  deux  salles  d'attente  et  le  bureau. 

A  Kingsbury,  on  a  construit  un  hangar  à  bois  et  un  cabinet  de  toilette  et  prolongé 
la  plate-forme  de  la  gare. 

A  Eorestdale,  on  a  lambrissé  les  deux  salles  d'atente  et  le  bureau  ainsi  que  deux 
chambres  de  la  maison  d'habitation. 

A  la  jonction  Aston,  on  a  prolongé  la  plateforme,  et  lambrissé  en  bois  deux  murs 
et  le  bureau. 

A  Saint-Léonard,  on  a  lambrissé  en  bois  une  salle  d'atente  et  le  bureau,  et  cons- 
truit un  cabinet  de  toilette. 

A  Mitchell,  on  a  lambrissé  en  bois  une  salle  d'attente  et  le  bureau. 

A  Carmel,  la  gare  a  été  lambrissée,  et  le  toit  recouvert  en  bardeaux. 

A  Nicolet,  on  a  fait  des  réparations  à  la  remise  à  locomotives. 

A  Saint-Eugène,  on  a  réparé  le  hangar  à  marchandises  et  construit  la  plate-forme, 
la  vieille  gare  et  le  cabinet  de  toilette  ont  été  changés  de  place. 

A  Bagot,  on  a  déplacé  la  vieille  gare  et  on  l'a  réparée  ;  on  a  aussi  changé  la  plate- 
forme et  réparé  le  hangar  à  marchandises. 

A  Drummondville,  on  a  réparé  la  salle  des  bagages,  la  forge  et  la  remise  à  locomo- 
tives. 

A  Sainte-Germaine,  on  a  construit  un  nouvel  enclos  à  bestiaux,  une  nouvelle 
plate-forme  de  gare  et  réparé  le  hangar  à  marchandises. 

A  Saint-Cyrille,  on  a  construit  un  nouvel  enclos  à  bestiaux. 

PEINTURAGE. 

Verges  en  supe; Ikic. 

A  la  station  de  Bloomfield 1,744 

"               Norton 3,932 

"               Grenville 1,368 

"               Londonderry 2,536 

Belmont 1,854 

"               Wentworth 2,636 

DeBert 1,505 

"              East-Mines. 1,535 

"               Jonction  Pugwash 2,203 

"               Wallace-Bridge 1,256 

"               WaJlace •  3,285 

"               Tatamagouche 3,526 

"               Malagash 2,279 

"               Scotsburn 2,881 

Scotch-Hill 1,787 

"               Elmsdale 1,021 

"              Conn's-Mills 1,376 

"               Oxford 3,936 

"               Bivière-John 3,398 

"              Meadowville 1,019 

"               Denmark 2,347 

"               Pietou ,  245 

Sylvester 1,113 
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Verges  en   superficie. 

À  la  station  de  Fall-Eiver  et  abri  du  gardien,  Malifax 297 

Boisdale,  à  l'intérieur 163 

A  la  ro.tonde  de  Sydney-Nord 936 

A  la  station  de  Beaver-Brook 1,851 

"               Bathurst 926 

"              Gloucester-Junction 978 

Gloucester 1,879 

"              Belledune 885 

"               Bivière-Jacquet 927 

Au  hangar  à  marchandises  de  Campbellton 900 

A  la  station  de  Petite-Roche 1,100 

Au  hangar  à  marchandises  de  Saint- Jean  Port- Joli 450 

A  la  station  de  Rimouski 1,358 

Trois-Pistoles 3,139 

Ile  Verte 679 

"               Bivière  au   Sauvage 966 

A  la  maison  des  cantonniers  de  Millstream 265 

"                            Causapscal 265 

A  la  station  de  Petit-Métis 1,667 

"              Cedar-Hall 1,740 

"               Métapédia 194 

Saint-Michel 1,269 

"               Saint-Nicolas 1,868 

"               Laurier 2,083 

Nicolet 888 

.  Aux  bâtiments  de  la  station  de  Drummondville 3,S93 

■ 

PONTS  ET  PONCEAUX. 

Entre  Saint-Jean  et  la  Pointe-du-Chêne  on  a  réparé  le  pont  en  bois  de  Jardine, 
construit  un  petit  pont  en  bois  à  la  sablonière  du  Portage,  réparé  six  ponceaux  arqués 
et  quatre  ponceaux  fermés. 

On  a  possé  un  nouveau  tablier  en  pin  dur  au  pont  de  Moose-Horne,  réparé  le  pont 
du  Ruisseau  de  Cook,  ainsi  que  le  petit  pont  en  bois  a  la  Pointe-du-Chêne. 

A  Sackville,  on  a  construit  une  nouvelle  fosse  à  bestiaux  et  on  en  a  réparé  une 
autre;  on  a  aussi  réparé  les  culées  du  pont. 

A  Aulac,  on  a  réparé  une  fosse  à  bestiaux. 

A  Onslow,  on  a  construit  une  fosse  à  bestiaux. 

A  Fort-Lawrence,  on  a  construit  le  viaduc  au-dessus  de  la  voie. 

Au  Ruisseau  de  Kiellor,  on  a  couvert  le  pont  au  moyen  de  traverses  en  pin  dur. 

A  Gilbert,  on  a  construit  un  nouveau  ponce Ju  en  bois. 

A  Salt-Springs,  on  a  réparé  le  ponceau. 

A  Athol,  on  a  construit  un  nouveau  pertuis  en  bois. 

A  Debert,  on  a  couvert  le  pont  en  acier  au  moyen  de  traverses  en  pin  dur. 

Au  Ruisseau  Cameron,  on  a  réparé  un  ponceau  arqué. 

Entre  la  jonction  Springhill  et  Athol,  on  a  réparé  deux  ponceaux  à  claire-voie 
et  un  ponceau  arqué. 

Entre  Wentworth  et  Folleigh,  on  a  réparé  la  maçonnerie  au  pont  à  ferme  et  deux 
ponceaux. 

Entre  Wentworth  et  Grenville,  on  a  réparé  trois  ponceaux  arqués  et  dirigé  l'eau 
dans  une  conduite  fermée. 

Entre  Calhoun's  et  Memramcook,  on  a  agrandi  deux  ponceaux  et  fait  quatre 
assiettes  de  pont. 

A  Painsec,  on  a  réparé  une  fosse  à  bestiaux  et  agrandi  une  rigole. 
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A  Truro,  on  a  renouvelé  les  échelons  et  la  couverture  du  viaduc  au-dessus  de  la 
voie. 

A  Leper  Brook,  on  a  réparé  le  plancher  et  les  assiettes  du  pont. 

A  Mt.  Thom  Siding,  on  a  construit  un  pont  neuf  et  renouvelé  le  ponceau  en  bois. 

A  Sandy-Cove,  on  a  creusé  pour  la  maçonnerie,  posé  28  pieds  d'un  tuyau  de  24 
pounces,  construit  12  pieds  de  maçonnerie  au  bout  d'en  haut  du  ponceau,  et  deux  murs 
de  soutènement  de  8  pieds  de  longueur  et  de  4  pieds  de  hauteur. 

A  Elmsdale  on  a  construit  un  ponceau  fermé  de  40  pieds  de  longueur,  avec  ouver- 
ture de  5  pieds  par  3  pieds. 

A  Hilden  (à  \  mille  à  l'ouest  de),  on  a  posé  deux  assiettes  neuves  de  pont  au  pont 
à  poutres. 

A  Lydia  Brook,  on  a  réparé  les  murs  en  ailes. 

A  Stewiacke,  on  a  reconstruit  un  ponceau  en  pierre  de  30  pieds. 

A  Stellarton,  on  a  réparé  le  ponceau  à  poutres  et  construit  les  murs  en  ailes. 

Près  de  Graham's-Siding,  on  a  jointoyé  la  maçonnerie  du  ponceau. 

A  la  station  de  West-River  (à  2J  milles  à  l'est  de),  on  a  construit  des  murs  à  cha- 
que bout  du  ponceau. 

Près  de  Valley-Station,  on  a  réparé  la  conduite  fermée  et  fait  des  réparations  au 
caisson  en  planches. 

A  la  Jonction  de  Windsor  (à  l'ouest  de),  on  a  creusé  et  refait  12  pieds  de  ma- 
çonnerie à  l'extrémité  est  du  ponceau  fermé. 

A  la  station  de  Fall-River,  on  a  creusé  et  reconstruit  16  pieds  de  maçonnerie  à 
l'un  des  bouts  du  ponceau  et  10  pieds  à  l'autre  bout. 

A  la  remise  des  bestiaux  de  Richmond  on  a  réparé  le  ponceau  à  l'égout,  prolongé 
la  conduite  en  planches,  construit  un  nouveau  ponceau  à  la  nouvelle  voie  de  garage, 
et  réparé  le  viaduc  au-dessus  de  la  voie  ;  on  a  aussi  réparé  les  fosses  à  bestiaux. 

A  Bedford-Bridge,  on  a  posé  une  nouvelle  couverture  sur  le  sommet  des  traverses 
sur  les  culées. 

A  Halifax,  on  a  renouvelé  toute  la  boiserie  du  long  ponceau  au  niveau  supérieur 
de  la  cour  de  la  rue  Nord,  réparé  le  ponceau  au  niveau  inférieur,  creusé  et  posé  le  pon- 
ceau au-dessus  du  tuyau  d'aspiration,  terminus  en  eau  profonde. 

A  Pictou,  on  a  réparé  tous  les  tuyaux  d'échappement  sur  le  pont  du  Havre,  exami- 
né les  piles  et  posé  un  ponceau  neuf  à  la  citerne. 

A  Hamlin's-Siding,  on  a  construit  un  nouveau  ponceau  à  poutres. 

A  la  station  Sylvester  (à  l'est  de),  on  a  construit  un  nouveau  ponceau  et  posé  un 
pont  en  pin  dur;  à  \\  mille  à  l'est  de  Sylvester,  on  a  construit  un  nouveau  ponceau  à 
poutres.. 

Près  de  Stellarton,  on  a  construit  un  nouveau  ponceau  à  poutres,  réparé  un  pon-  ' 
ceau  et  on  en  a  prolongé  un  autre. 

A  Scotclï-Hill,  des  longrines  en  pin  dur  ont  été  posées  à  la  fosse  à  bestiaux,  et  le 
ponceau  à  poutres  a  été  ponté  en  pin^ur. 

A  Sotsburn,  des  longrines  en  pin  dur  ont  été  posées  à  la  fosse  à  bestiaux,  et  le 
ponceau  à  poutres  a  été  ponté  en  pin  dur. 

A  Meadowyille,  des  longrines  en  pin  dur  ont  été  posées  à  la  fosse  à  bestiaux,  et 
\e  ponceau  à  poutres  à  été  ponté  en  pin  dur. 

A  River-John,  des  longrines  en  pin  dur  ont  été  posées  à  la  fosse  à  bestiaux,  et  l'on 
n  fait  des  réparations  avec  du  cèdre  aplani. 

A  Denmark,  des  réparations  ont  été  faites  aux  fosses  à  bestiaux  et  ponceaux. 

A  Tatamagouehe,  le  ponceau  à  poutres  a  été  réparé.  . 

A  Conn's  .Mills,  on  a  réparé  les  fosses  à  bestiaux  et  ponceaux. 

A  Westville,  on  a  réparé  les  fosses  à  bestiaux  et  ponceaux. 

A   Bear-Brook,  le  ponceau  à  poutres  a  été  réparé. 

A  Pomquet,  on  a  construit  un  nouveau  ponceau  en  cèdre. 

A  Stewarfs-Brook,  on  a  réparé  le  ponceau  à  poutres. 

A  Gillis  Cove,  on  a  construit  un  ponceau  neuf. 
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A  Avondale,  on  a  réparé  les  fosses  à  bestiaux. 

A  Piedmont,  on  a  réparé  la  fosse  à  bestiaux  et  le  ponceau  fermé. 

A  Merigomish,  on  a  réparé  les  fosses  à  bestiaux. 

A  Mulgrave,  on  a  réparé  les  fosses  à  bestiaux. 

A  Tracadie,  on  a  réparé  les  fosses  à  bestiaux. 

A  Pine-'Tree,  on  a  réparé  le  pont. 

A  Woodburn,  on  a  réparé  les  fosses  à  bestiaux. 

A  New-Glasgow,  on  a  réparé  la  fosse  à  bestiaux,  jointoyé  la  maçonnerie  des  cu- 
lées et  de  la  pile  du  pont  de  la  rivière  de  l'Est,  ainsi  que  réparé  la  maçonnerie  de  deux 
arches  en  fer  dans  la  cour  de  New-Glasgow.  On  a  construit  un  nouveau  ponceau  fer- 
mé de  51  pieds  de  longueur  à  Test  de  New-Glasgow. 

A  Aftoii,  on  a  réparé  la  fosse  à  bestiaux. 

A  Barney's-River,  on  a  réparé  la  fosse  à  bestiaux. 

A  Marshy-Hope,  on  a  réparé  la  fosse  à  bestiaux  et  pont. 

A  Brierly's-Brook,  on  a  réparé  le  ponceau  à  poutres. 

A  James-River,  on  a  réparé  la  fosse  à  bestiaux. 

A  Sutherland-River,  on  a  jointoyé  la  maçonnerie  du  pont. 

A  Merigomish-ouest,  on  a  jointoyé  les  murs  du  ponceau  à  poutres  et  les  culées  du 
petit  pont. 

A  French-River,  on  a  jointoyé  la  maçonnerie  des  culées. 

A  Dewar  et  à  Barney's-River,  on  a  jointoyé  la  maçonnerie  du  pont. 

A  Cape-Porcupine,  on  a  construit  un  ponceau  neuf. 

A  Leitche's-Creek  (à  l'est  de  Stellarton),  on  a  construit  un  ponceau. 

A  Piper's-Crossing,  on  a  posé  un  nouveau  dessus  sur  le  ponceau. 

A  McKinnon's  Harbour,  on  a  posé  un  nouveau  dessus  sur  le  ponceau. 

Entre  la  jonction  de  Sydney-nord  et  Georges-River,  on  a  construit  deux  fosses  à 
bestiaux  et  recouvert  deux  ponceaux. 

Entre  le  Creek  de  Leitche  et  la  jonction  de  Sydney-nord,  on  a  recouvert  trois  pon- 
ceaux. 

Entre  Sydney  et  la  jonction  de  Sydney-nord,  on  a  recouvert  un  ponceau  et  cons- 
truit une  fosse  à  bestiaux. 

A  Orangeville  (^  mille  à  l'ouest  de),  on  a  construit  un  ponceau  en  cèdre. 

A  Orangedale,  on  a  construit  une  fosse  à  bestiaux  et  deux  ponceaux  en  cèdre. 

A  River-Denys  (1  mille  à  l'ouest  de),  on  a  construit  un  ponceau  en  cèdre. 

A  Ottawa-Brook,  on  a  construit  un  ponceau  en  cèdre. 

Entre  Mcêinnon's-Harbour  et  Iona,  on  a  construit  six  ponceaux  en  cèdre. 

A  Martin's-Crossing,  on  a  construit  le  ponceau. 

A  Shenacadie,  on  a  construit  un  ponceau. 

A  Boisdale  (à  l'est  de),  on  a  construit  un  ponceau. 

A  Mclntyre's-Lake,  on  a  construit  deux  fosses  à  bestiaux. 

A  Cleveland-Crossing,  on  a  construit  deux  fosses  à  bestiaux. 

Entre  West-Bay  Road  et  la  Rivière-Deny,  on  a  construit  six  fosses  à  bestiaux. 

Entre  Sydney  et  Leitche's-Creek,  on  a  construit  deux  fosses  à  bestiaux. 

A  Parker's,  embranchement  d'Indiatown  n°  1,  on  a  réparé  le  ponceau,  démoli  et 
reconstruit  les  deux  extrémités  de  la  maçonnerie,  réparé  un  bout  du  ponceau  n°  2, 
posé  un  fond  en  béton  au  ponceau  n°  3  ;  à  Wilson's  on  a  démoli  et  reconstruit  les 
extrémités  de  la  maçonnerie. 

A  Vanderback's,  on  a  démoli  et  reconstruit  le  ponceau  n°  5,  démoli  et  reconstruit 
également  le  ponceau  n°  6,  jointoyé  au  ciment  le  ponceau  n°  7,  réparé  au  moyen  de 
pierres  brutes  le  ponceau  n°  8,  reconstruit  les  ponceaux  nos  9  et  10.  Un  bout  de  cha- 
cun des  ponceaux  nos  10  et  12  a  été  jointoyé  au  ciment  et  les  réparations  nécessaires  ont 
été  faites  à  toutes  les  fosses  à  bestiaux. 

A  Acadiaville,  on  a  réparé  le  ponceau. 

A  Harcourt,  on  a  réparé  le  ponceau. 

A  Newcastle,  il  a  été  fait  des  réparations  au  ponceau. 
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A  Rogersville,  on  a  fait  des  réparations  aux  fosses  à  bestiaux. 

A  Miramichi  sud-ouest,  on  a  fait  des  réparations  au  pont  et  on  a  jointoyé  la  ma- 
çonnerie au-desus  de  l'étiage. 

A  Miramichi  nord-ouest,  on  a  réparé  les  ponts  et  la  maçonnerie. 

A  Wilson's  (embranchement  d'Indiantown),  des  réparations  ont  été  faites  au 
pont. 

Entre  la  Rivière-Jacquet  et  Black-Point,  on  a  renouvelé  trois  fosses  à  bestiaux  et 
on  en  a  réparé  autres. 

Entre  Dickie's-Siding  et  Black-Lands-Siding,  on  a  renouvelé  quatorze  fosses  à 
bestiaux. 

Entre  Black-Lands-Siding  et  Charlo,  on  a  renouvelé  trois  fosses  à  bestiaux,  et  l'on 
en  a  réparé  trois  autres. 

Entre  Charlo  et  Dalhousie,  on  a  renouvelé  quatre  fosses  à  bestiaux. 

Entre  Dalhousie  et  Connors,  on  a  réparé  une  fosse  à  bestiaux  et  un  ponceau. 

Entre  Connors  et  Campbellton,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  trois  fosses 
à  bestiaux  et  à  un  ponceau. 

Entre  Millstream  et  Bourdeau,  on  a  recouvert  un  ponceau. 

Entre  Dickie's-Siding  et  Black-Lands,  on  a  fait  des  réparations  à  deux  ponceaux. 

Embranchement  de  Dalhousie,  quatre  ponceaux  ont  été  prolongés. 

A  Bathurst,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  au  viaduc  au-dessus  de  la  voie. 

A  Charlo,  on  a  bâti  au  pont  un  brise-lames  de  80  pieds  de  longueur  et  fait  les  ré- 
parations nécessaires  au  viaduc  au-dessus  de  la  voie. 

A  Nepisiquit,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  au  viaduc  de  Black  au-dessus 
de  la  voie. 

A  Eel-River,  on  a  reconstruit  le  pont  à  la  station,  rejointoyé  la  maçonnerie  du 
pont,  et  réparé  deux  pierres  de  couronnement. 

A  New-Mills,  Benjamin's,  Dickie's  et  Morton's,  les  ponts  du  coursier  ont  été  re- 
jointoyés ;  on  a  aussi  rejointoyé  la  maçonnerie  de  deux  grands  ponceaux  arqués  et  de 
dix  petits  ponceaux. 

Entre  la  Rivière- Jacquet  et  Black-Point,  on  a  jointoyé  la  maçonnerie  des  ponts  du 
creek  de  Nashe  et  de  la  rivière  Jacquet,  ainsi  que  de  cinq  petits  ponceaux  et  d'un  pon- 
ceau arqué. 

Entre  Gloucester  et  Beresford,  on  a  jointoyé  un  ponceau  arqué  et  sept  petits  pon- 
ceaux. 

Entre  Millstream  et  la  traversée  de  Bourdeau,  on  a  jointoyé  la  maçonnerie  inté- 
rieure d'un  bout  de  chaque  ponceau,  la  maçonnerie  des  ponts  de  Grant  et  de  Millstream, 
la  maçonnerie  de  cinq  ponceaux  à  poutres,  et  on  a  renouvelé  sept  ponceaux. 

Entre  Millstream  et  Middle-River,  on  a  réparé  le  ponceau  fermé  double  et  rejoin- 
toyé les  deux  extrémités,  fait  les  réparations  nécessaires  à  trois  ponceaux  fermés  qui 
ont  été  également  re jointoyés,  aussi  trois  autres  ponceaux  fermés  doubles,  re jointoyé 
également  un  ponceau  arqué  et  deux  ponceaux  fermés. 

A  Kenny's  on  a  fait  des  réparations  générales  au  passage  au-dessus,  construit  des 
murs  de  soutènement  entre  deux  piles  et  rejointoyé  quatre  piles. 

Entre  Pin-Bouge  et  Bartibogue,  on  a  réparé  un  petit  ponceau  fermé,  re  jointoyé 
deux  ponceaux  fermés  et  fait  les  réparations  nécessaires  à  un  ponceau. 

Au  pont  Causapscal,  .on  a  rejointoyé  la  maçonnerie. 

Au  pont  d'Indian-Brook,  on  a  rejointoyé  la  maçonnerie. 

Au  pont  d'Amqui,  on  a  rejointoyé  la  maçonnerie. 

Entre  Fraser's  et  Kane's-Brook,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  tous  les 
ponceaux.  Entre  Kane's-Brook  et  Millstream  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à 
tous  les  ponceaux. 

Entre  Millstream  et  Assametquaghan,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  tous 
les  ponceaux,  et  le  pont  de  Millstream  a  été  réparé. 

Entre  Assametquaghan  et  Beau-Rivage,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à 
tous  les  ponceaux. 
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Entre  Beau-Rivage  et  la  rivière  Métapédia,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires 
à  tous  les  ponts  et  ponceaux,  et  posé  un  nouveau  dessus  au  pont  de  Beau-Rivage. 

Entre  la  rivière  Métapédia  et  Causapscal,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à 
tous  les  ponceaux. 

Entre  le  lac  au  Saumon  et  Amqui,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  à  tous  les 
ponts  et  ponceaux,  et  les  réparations  générales  au  pont  d'Amqui. 

Entre  Amqui  et  la  voie  de  garage  de  McGregor,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires 
à  tous  les  ponts  et  ponceaux. 

Entre  la  voie  de  garage  de  McGrregor  et  le  chemin  de  la  Métapédia,  on  a  fait  les  ré- 
parations nécessaires  à  tous  les  ponts  et  ponceaux. 

Entre  le  chemin  de  la  Métapédia  et  la  rivière  ïortague,  on  a  fait  les  réparations  né- 
cessaires à  tous  les  ponts  et  ponceaux. 

Entre  Causapscal  et  le  lac  au  Saumon,  on  a  construit  deux  nouvelles  fosses  à  bes- 
tiaux. 

Entre  Price's-mill  et  le  chemin  de  la  Métapédia,  on  a  construit  deux  nouvelles 
fosses  à  bestiaux. 

Au  pont  d'Adam,  on  a  réparé  l'affouillement. 

A  Sainte-Luce,  des  réparations  ont  été  faites  au  ponceau. 

A  l'Ile  Verte,  on  a  réparé  le  ponceau. 

A  Saint-Simon,  on  a  réparé  deux  ponceaux. 

A  Rimouski,  on  a  réparé  les  ponceaux  et  le  pont. 

A  Trois-Pistoles,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  au  pont  et  ponceau. 

A  Sacré-Cœur,  on  a  fait  des  réparations  au  ponceau. 

A  Saint-Eloi,  on  a  fait  des  réparations  au  ponceau. 

A  Saint-Fabien,  on  a  fait  des  réparations  au  ponceau. 

A  Saint-Anaclet,  on  a  fait  des  réparations  au  ponceau. 

A  Breakey's-Brook,  on  a  démoli  et  reconstruit  le  ponceau. 

A  Nennet's,  on  a  réparé  le  ponceau. 

A  Trois-Saumons,  on  a  fait  les  réparations  nécessaires  au  pont. 

A  Saint- Valier,  on  a  renouvelé  un  ponceau  fermé  en  cèdre. 

A  l'Islet,  on  a  démoli  un  côté  du  ponceau,  et  on  l'a  reconstruit  et  élargi. 

A  Saint- Jean-Port- Joli,  on  a  renouvelé  vingt-quatre  traverses  du  pont  et  deux  pou- 
tres de  la  fosse  à  bestiaux. 

A  Sainte-Louise,  on  a  renouvelé  quatre  fosses  à  bestiaux,  les  poutres,  et  remplacé 
vingt  traverses. 

A  Sainte- Anne,  on  a  remplacé  vingt-huit  traverses  de  pont,  renouvelé  deux  poutres 
et  réparé  la  fosse  à  bestiaux. 

A  la  Rivière-Ouelle,  on  a  reconstruit  un  ponceau  à  poutres  en  cèdre,  et  remplacé 
deux  poutres  à  la  fosse  à  bestiaux  de  la  voie  de  garage  de  King. 

A  Saint-Philippe,  on  a  réparé  un  ponceau  à  poutres. 

A  Saint-Pascal,  on  a  posé  vingt-deux  traverses  sur  le  pont. 

A  Kamouraska,  il  a  été  posé  vingt-deux  traverses  sur  le  pont  et  on  a  réparé  le  pon- 
ceau à  poutres. 

A  Sainte-Hélène,  on  a  fait  un  nouveau  ponceau  fermé  en  cèdre  et  un  ponceau  à 
poutres. 

A  Alexandre,  des  réparations  ont  été  faites  au  ponceau. 

A  la  Rivière-du-Loup,  on  a  réparé  deux  ponceaux  en  pierre. 

A  Saint-Erançois,  on  a  réparé  trois  ponceaux  en  pierre. 

A  Saint-Pierre,  on  a  réparé  deux  ponceaux  en  pierre. 

A  Montmagny,  on  a  réparé  les  garde-glace. 

Dans  la  division  du  comté  de  Drummond,  on  a  renouvelé  quatorze  ponceaux  qui  ont 
été  couverts  en  cèdre,  et  renouvelé  en  cèdre  huit  ponceaux  ouverts. 

A  la  ferme  Lawlor,  le  fossé  a  été  boisé  en  cèdre  des  deux  côtés  sur  un  parcours  de 
375  pieds  à  une  profondeur  de  3  pieds. 
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Peinturage. 

Les  ponts  suivants  ont  été  examinés,  grattés  et  peinturés  : 

Pont  de  la  rivière  Scadouc 4  travées. 

Pont  du  creek  de  Hall 2  " 

Pont  du  chemin  de  la  Montagne 3  " 

Pont  de  l'étang  Palmer 1  "      * 

"  "  (au-dessus    de    la   voie) 1  pont  de  grillage. 

Pont  de  la  Miramichi  nord-ouest travées. 

Pont  de  la  rivière  au  Saumon 2  " 

Pont  de  Musquash 1  " 

Pont  de  Moose-Horn 1  " 

Pont  de  Passakeag 1  " 

Pont  de  la  Miramichi  sud-ouest 6  " 

Pont  de  Nappan 1  " 

Pont  de  la  rivière  Barnaby 1  " 

Pont  de  la  rivière  Nord 2  " 

Pont  de  Belmont 2  " 

Pont  de  la  rivière  au  Saumon 3 

Pont  de  Stewart 3  poutres  en  tôle. 

Pont  du  creek  à  la  Vase 2  ': 

Pont  de  la  rivière  Cliarlo   (branche  sud) 3  travées. 

"                          "                      (branche  nord) 2  " 

Pont  de  la  rivière  à  l'Anguille,  treillis 3  " 

Pont  de  Campbellton,  treillis 3  " 

Pont  de  Belledune,  treillis 3  " 

Pont  du  creek  de  Nashe,  treillis 1  " 

Pont  de  Dickie 1  " 

Pont  de  la  rivière  Benjamin   (pont  de    poutres  en 

tôle) 3  - 

Pont  de  New-Mills 2 

Pont  de  Elm-Tree 1  " 

"  "  (viaduc     au-dessus     du     chemin 

public)   (deux  abords) 1  " 

Pont  au  Y  de  Truro  (à  travers  la  ville). 

Pont  de  Tatagouche 5  " 

Pont  de  grillage  de  Bartibogue 1  " 

Pont  de  grillage  du  ruiseau  de  Grant 1  " 

Pont  de  Millstream   (pont  en  treillis) 1  " 

Pont  de  Nigadoo   (pont  en  treillis) 1  " 

Pont  à  l'ouest  de  la  station    de    Sainte-Hélène,  4 

travées  de  poutres  en  tôle. 
Pont  à  l'ouest  de  l'Ancien  Chemin  du  Lac,  4  tra- 
vées de  poutres  en  tôle. 
Pont  à  l'ouest  de  Saint-Philippee  de  Néri,  4  tra- 
vées de  poutres  en  tôle. 
Pont    à    Test    de   Trois-Saûmons,  4  travées  de  pou- 

t  res  en  tôle. 
Pont  d'Amqui  (pont  en  treillis). 

Pont  de   Métapédia 5  travées. 

Pont  à  l'ouesi  d'Amqui,  travée  en  treillis. 

Pont  de  la  rivière  Saint-Charles 4  " 

Pont  de  Saint-Léonard 15  " 

Pont  de  Saint-Henri 1  " 

Pont  de  la  rivière  du  Chêne 1  " 

Pont  de  Moose-Park 1  " 
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Pont  de  l'Ile  Verte 2       " 

Pont  de  Trois-Pistoles 5       " 

Pont  de  Scotsburn  (n°  1  vieux  rails). 
"  "  (n°    2    vieux   rails). 

Pont  à  l'est  de  Scotsburn  (vieux  rails). 

Pont  de  la  rivière  John 3       " 

Pont  à  l'est  de  Malagash 3  poutres  en  tôle. 

UU  -j  « 

Pont  de  Malagash 1 

Pont  de  Tatamagouche 1  travée. 

Pont  mobile  de  Wallace 6       " 

EN    GÉNÉRAL. 

Il  a  été  fait  une  quantité  d'ouvrage  considérable  sur  la  route  conduisant  du  che- 
min public  à  la  gare  de  Pothsay. 

Les  chemins  conduisant  au  hangar  à  marchandises  à  Sussex,  Norton  et  Apohaqui 
ont  été  aussi  réparés. 

Le  chemin  conduisant  au  quai  à  Dorchester  a  été  réparé. 

On  a  réparé  l'aboiteau  Etter  et  le  pertuis  à  Aulac. 

De  nouveaux  tampons  de  choc  ont  été  posés  à  différents  endroits  sur  la  ligne,  et 
l'on  a  fait  à  d'autres  les  réparations  nécessaires. 

A  la  station  de  la  rue  Nord,  Halifax,  on  a  posé  un  tampon  de  choc  breveté  Ellis. 
On  a  creusé,  construit  les  fondations  et  posé  un  nouveau  tampon  Gantry  au  terminus 
en  eau  profonde  à  Halifax. 

On  a  fait  et  posé  de  nouveaux  tableaux-indicateurs  à  différentes  gares  sur  le  par- 
cours du  chemin  où  c'était  nécessaire;  quand  c'était  nécessaire  on  a  aussi  peinturé  à 
neuf  les  vieux  tableaux. 

Il  a  été  renouvelé  au  cours  de  l'exercice  un  grand  nombre  des  barrières  de  traverses 
des  fermes  sur  tout  le  parcours  du  chemin,  et  l'on  a  réparé  les  autres  quand  c'était 
nécessaire.  On  a  posé  des  filets  pour  prendre  les  sacs  de  la  malle  à  Oecile-road  et  à 
Sylvian-Valley-Mills. 

Les  travaux  suivants  imputables  sur  le  compte  du  capital  ont  été  exécutés  par  la 
division  de  l'entretien. 

A  Saint-Jean  on  a  enlevé  288  wagons  de  pierres  et  d'argile  pour  construire  les  fon- 
dations du  nouveau  hangar  à  marchandises  et  la  voie  de  garage,  on  a  aussi  prolongé 
la  plate-forme  de  chargement  de  150  pieds  par  5  pieds  avec  allonge  de  revers,  fourni  110 
wagons  de  ballastage  et  construit  un  nouveau  hangar  à  marchandises  de  315  pieds  par 
45  pieds  avec  un  "  L  "  de  35  pieds  par  45  pieds. 

A  Sussex,  on  a  construit  une  plate-forme  de  chargement  de  100  peids  par  16  pieds, 
couverte  de  madriers  de  4  pouces. 

A  Norton,  on  a  construit  un  cabinet  de  toilette. 

A  Penobsquis,  on  a  fait  à  la  gare  une  rallonge  de  14  pieds  et  prolongé  de  100  pieds 
la  plate-forme  de  chargement. 

A  Boundary-Creek,  on  a  construit  une  plate-forme  de  chargement  de  346  pieds  par 
5  pieds  de  hauteur,  qu'on  a  rempli  de  pierres. 

A  Truro,  on  a  renouvelé  et  prolongé  la  plate-forme  à  la  voie  de  garage  n°  9. 

A  Pugwash,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme. 

A  Westchester,  on  a  construit  un  nouvel  enclos  à  bestiaux. 

A  Richmond,  on  a  construit  un  caisson  pour  la  voie  de  la  plaque  tournante,  érigé 
la  plaque  tournante  et  fortifié  le  ponceau. 

A  Mulgrave,  on  a  construit  une  nouvelle  chambre  de  chauffe. 

A  la  Pointe-Tupper,  on  a  construit  une  nouvelle  chambre  de  chauffe. 

A  Adamsville,  on  a  fait  des  améliorations  à  la  gare  et  construit  une  plate-forme  de 
chargement. 
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A  la  jonction  de  Derby,  on  a  agrandi  la  gare. 

A  New-Castle,  on  a  agrandi  le  hangar  à  houille. 

A  Mines-road,  on  a  construit  une  nouvelle  cuisine. 

A  Taylor's-road,  on  a  construit  un  abri. 

A  la  Jonction  Dalhousie,  la  plate-forme  des  voyageurs  a  été  prolongée. 

A  ÎSTigadoo,  Beresf  ord  et  Green-Point,  on  a  construit  des  gares  avec  remises  à  mar- 
chandises attenantes  de  40  pieds  par  20  pieds. 

A  Saint-Alexis,  on  a  creusé  et  préparé  les  fondations  d'une  gare. 

A  Sayabec,  on  a  enlevé  la  vieille  plaque  tournante,  et  posé  la  vieille  plaque  tour- 
nante apportée  de  Campbellton. 

A  la  Kivière-du-Loup,  on  a  fait  des  améliorations  au  bureau  du  chef  du  mouve- 
ment. 

A  Saint- Apollinaire,  on  a  construit  une  gare  de  26  pieds  x  40  pieds,  avec  "  L  "  de 
16  pieds  x  18  pieds. 

A  Maddington-Falls,  on  a  construit  une  gare  de  26  pieds  x  40  pieds,  avec  "L"  de 
16  pieds  x  18  pieds. 

A  Saint- Wenceslas,  on  a  construit  une  gare  de  17  pieds  x  34,  avec  "  L  "  de  17  pieds 
x  27  pieds. 

A  Saint-Eugène,  on  a  construit  une  gare  de  26  pieds  x  40  pieds,  avec  "  L  "  de  16 
pieds  x  18  pieds. 

A  Saint-Germain,  on  a  construit  une  gare  de  26  pieds  x  40  pieds  avec  "  L  "  de  16 
pieds  x  18  pieds. 

A  Bagot,  on  a  construit  une  gare  de  26  pieds  x  40  pieds  avec  "  L  "  de  16  pieds  x  18 
pieds. 

A  Saint-Cyrille,  on  a  construit  une  gare  de  26  pieds  x  40  pieds,  avec  "  L  "  de  16 
pieds  x  18  pieds. 

A  la  Rivière-du-Chêne,  on  a  construit  une  gare  de  17  pieds  x  34£  pieds  avec  "  L  " 
de  17  pieds  x  27  pieds. 

A  Saint-Nicolas,  on  a  construit  une  maison  d'habitation  de  25  pieds  x  31  pieds. 

Le  chemin  de  la  Compagnie  dite  Copper  Crown  a  été  réparé  et  prolongé. 

PARANEIGES  CONSTRUITS. 

Pieds. 

Paraneiges  fixes  de  8  pieds 3,536 

"  12  pieds 8,773 

Paraneiges  portatifs 31,129 

VOIES  DE  GARAGE. 

Pieds  Pieds  de 

.  nouveaux,  prolongement. 

A  Samt-Jean — 

Passage  du  long  quai  n°  2  au  n°  3 108 

Quai  de  lest  n°  5 762 

Quai  de  lest  n°  5 850 

Passage  de  la  ligne-mère  au  creek 159 

Tannerie  de  Peters 393 

En  dehors  de  l'île 1,400 

Scott  et  Lawtons 200 

De  la  voie  n°  2  à  la  voie  n°  5 *.   .  .   .  .        285 

Lac  de  Lawlor 271 

Moncton 362£ 

Chemin  de  Irishtown. 

Calhouns 1  000 

Pénitencier  de  Dorchester 450 

Upper-Dorchester 1  000 
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Pieds  Pieds  de 

nouveaux,  prolongement. 

Sackville 1,000 

Amherst 1,200 

Maccan 169 

Onslow 1^0 

Mulgrave 687 

Westchester 747 

Pointe  de  Brown 950 

Cape-Porcupine 788 

Pirate-Harbour 2,958 

Mulgrave  (2  milles  à  l'ouest  de) 662 

Jeft'erson  (5|  milles  à  l'ouest  de) 1,200 

Orangedale 383 

Rivière  Deirys  (1  mille  à  l'est  de) 250 

Estmere ,  •        616 

180 

Alba. 

Rivière  Georges 1,019 

East-Mines 1,280 

1,000 

Boisdale .        700 

Bear-Brook 463 

Wellington.  . 756 

Shubenacadie 500 

Chisholms 204 

Rotonde  de  Stellarton 332 

Dartmouth 1,902 

Newcastle  "  Y  " *> 1,450 

Jonction  Dalhousie 1,267 

Voie  d'embranchement  de  Dalhousie 2,825 

234 

Campbellton 568 

855 

296 

Sainte-Flavie 2,118 

750 

Thiberges 914 

Eperon  de  Saint-Moïse 201 

1,080 

Sacré-Cœur 201 

Sablonnière  de  Sainte-Luce 293 

813 

Saint- Anaclet o62 

Cacouna 576 

1,300 

Rivière-du-Loup   (à  l'est  du  pont) 2,011 

"  (à  l'ouest  du  hangar  à  houille).  .     2,324 

"  (rotonde) 284 

"  (à  l'ouest  de  l'atelier  des  machines)        230 

235 

(à  l'est  de) 960 

Saint-Eloi 564 

Saint- Jean  Port-Joli 458 

Sainte-Anne 404 
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Pieds  Pisds  de 

nouveaux,  prolongement. 

Saint-Philippe  de  Néri 550 

L'Islet 1,166 

Montmagny 240 

800 

Saint-  Vallière 489 

Jonction  de  Saint-Charles 878 

Jonction  de  la  Chaudière 750 

Rivière  du  Chêne 1,107 

Traverse  Charlotte 345 

Saint-Romuald 350 

Hadlow 725 

Saint-Henri 900 

Voie  de  garage  pour  le  chargement  de  la  Jonction 

de  Aston.  .   .  .  . 3,622 

Voie  de  garage  pour  le  chargement  de  Saint- Apol- 
linaire   350 

Voie  de  garage  pour  le  chargement  de  Aston. .   .  .  390 

Maddington-Falls 3,850 

Jonction  Kingsburg 2,077 

Saint-Nicolas • 750 

Saint-Wenceslas 750 

Laurier 2,108 

Nicolet 782 

Saint-Cyrille 1,140 

Saint-Germain 1,864 

Rotonde  de  Bagot 700 

Traverse  de  Sainte-Rosalie 1,350 

Voie  de  garage  pour  le  chargement  de  Sainte-Rosa- 
lie   1,078 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

T.  C.  BURPEE, 

Ingénieur  préposé  à  l'entretien  de  la  voie. 
A  M.  J.  E.  Price, 

Surintendant  général  du  chemin  de  fer  Intercolonial, 
Moncton,  N.-B. 
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Bureau  de  l'ingénieur  en  chef, 

Moncton,  N.-B.,  21  septembre  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  suivant  concernant  les  dé- 
penses imputables  sur  le  compte  du  capital,  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1901. 

Pour  accroître  les  commodités  à  Halifax. 

Il  a  été  acheté  une  grue  de  transbordement  de  20  tonnes,  et  préparé  un  fondement 
de  béton  pour  cette  machine. 

Il  a  été  dressé  des  plates-formes  pour  des  voies  de  plus  et  posé  des  voies  acces- 
soires supplémentaires.  On  s'est  procuré  une  grande  quantité  de  rails  et  d'attaches, 
de  traverses,  etc. 

Pour  prolonger  l'embranchement  de  la  filature  de  coton  à  Halifax. 

Rien  n'a  été  fait  de  ce  chef,  si  ce  n'est  que  la  voie  de  service  de  la  filature  de  coton, 
à  Halifax,  a  été  prolongée  un  peu. 

Balance  due  sur  l'embranchement  de  la  filature  de  coton  d'Halifax. 
La  balance  a  été  payée  à  même  ce  crédit. 

Pour  draguer  et  faire  sauter  de  la  roche  à  Halifax. 

Le  sautage  de  roche  sous  l'eau,  pour  procurer  28  pieds  d'eau  à  l'extrême  mer 
basse,  a  été  donné  à  l'entreprise.  Les  travaux  se  poursuivent  encore  actuellement  du 
côté  sud  du  quai  n°  4. 

Hangar  à  marchandises  et  amélioration  de  la  station  de  Rockingham. 

Il  s'agissait  ici  d'une  gare  neuve  et  de  modifications  à  faire  au  bâtiment  actuel. 
L'emplacement  a  été  régalé.  Il  a  été  préparé  des  plans  et  des  devis  et  reçu  des  sou- 
missions.    L'entreprise  n'a  pas  encore  été  adjugée. 

Pont  de  fer  au  lac  des  Roches  (Rocky  Lake). 

Le  grand  chemin  a  été  détourné,  et  trois  dangereux  passages  à  niveau  ont  été 
éliminés. 

Il  a  été  élevé,  sur  culées  de  maçonnerie,  un  pont  de  grande  route,  en  acier,  de  40 
pieds  d'ouverture  et  d'une  hauteur  libre  de  21  pieds  8  pouces. 

Les  entreprises  ont  été  adjugées,  les  travaux  de  construction  des  culées  et  de  dé- 
tournement de  la  route  sont  achevés,  et  le  pont  neuf  en  acier  sera  fini  de  bonne  heure 
l'année  prochaine. 

Bâtiment  pour  bagage,  etc.,  à  Truro. 

Il  a  été  demandé  des  soumissions  ;  l'entreprise  de  construction  d'un  bâtiment  de 
30  x  65  pieds  a  été  adjugée,  et  le  bâtiment  construit. 

Pour  réagencer,  agrandir  et  prolonger  la  cour  de  la  gare  à  Truro. 

La  cour  de  Truro  a  été  remaniée  et  pourvue  de  voies  accessoires  de  plus.  L'ad- 
ministration s'est  procuré  35  tonnes  de  rails  et  1,170  traverses  de  chemin  de  fer. 

Pour  accroître  les  commodités  à  Sydney. 

Il  a  été  acheté  24:61  acres  de  terre  pour  prolonger  la  cour  de  la  station  à  Sydney. 
Le  dressement  des  plates-formes  et  la  pose  des  voies  ont  été  donnés  à  l'entreprise, 
et  ces  travaux  sont  en  cours  d'exécution. 
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Il  a  été  construit,  en  face  de  la  propriété  de  l'hôpital  de  marine,  une  digue  en 
encoffrements  de  charpente,  longue  d'environ  1,400  pieds. 

L'on  est  à  remplir  l'étang  sur  la  propriété  Burchell,  avec  des  matières  provenant 
de  la  Pointe  de  la  Caserne.  Avant  de  mettre  ces  déblais  on  a  construit  un  conduit 
en  cèdre,  d'une  longueur  de  250  pieds,  pour  assainir  le  reste  du  terrain  acheté. 

Il  y  a  encore  besoin  d'une  grande  quantité  de  matières  de  remplissage  de  chaque 
côté  de  la  ligne-mère,  entre  la  Pointe  de  la  Caserne  et  la  rue  York,  pour  l'installation 
de  voies  accessoires. 

Il  a  été*  construit  un  mur  de  soutènement  en  pierre,  d'une  longueur  de  700  pieds, 
le  long  du  côté  est  de  la  voie  de  l'Intercolonial. 

On  veut  faire  une  vaste  cour,  et  l'on  est  à  poser  de  nouvelles  voies  de  garage.  Il 
a  été  acheté  225  tonnes  de  rails  et  6,670  traverses.  Le  hangar  à  marchandises  a  été 
allongé  de  205  pieds.  Le  quai  a  aussi  été  prolongé,  et  tout  le  bâtiment  peinturé.  Le 
bureau,  dans  le  hangar  à  marchandises,  a  été  agrandi,  et  il  y  a  été  installé  un  cabinet 
d'aisances  moderne. 

Un  pont  à  bascule  de  50  tonnes,  acheté  l'année  dernière,  a  été  mis  en  position  sur 
un  fondement  de  béton. 

Pour  élever  le  pont  de  chemin  de  fer  de  Sydney  et  Louisbourg. 

A  l'exception  d'une  étude  qui  est  en  cours,  il  n'a  rien  été  fait  à  l'égard  de  ce 
crédit. 

Travaux  utiles  à  la  Pointe-Tupper. 

Il  a  été  élevé  un  petit  bâtiment  et  fait  un  bétonnage  pour  la  machine  et  la  chau- 
dière à  vapeur  achetées  l'année  dernière  et  devant  servir  à  lever  et  baisser  les  pontons 
de  transfèrement  actuels  ;  puis  l'on  a  mis  la  machine  et  la  chaudière  en  place. 

Relativement  au  service  de  bateau  passeur,  il  a  été  jugé  nécessaire  d'enlever  une 
partie  de  la  remise  à  locomotives.  Cet  ouvrage  a  été  donné  à  l'entreprise.  Deux 
compartiments  ont  été  retranchés  du  côté  sud-ouest,  et  il  en  a  été  ajouté,  au  côté 
nord-ouest,  cinq,  dont  deux  ont  65^  pieds  de  longueur,  et  trois  73  en  dedans  des  murs. 
L'ouvrage  est  en  cours  d'exécution  et  à  plus  des  trois  quarts  fini. 

Améliorations  à  Mulgrave. 

L'agrandissement  du  quai  en  charpente,  commencé  l'année  dernière,  a  été  achevé. 

On  est  à  remplir  de  terre  provenant  de  la  tranchée  au  sud  de  Mulgrave  l'espace 
entre  le  nouvel  encofïrement  en  charpente  et  l'ancien.  En  ôtant  la  terre  de  là  on 
obtient  considérablement  de  place  pour  des  voies  accessoires. 

Il  a  déjà  été  posé  quelques  voies  de  garage,  mais  ni  le  remplissage  ni  la  nouvelle 
cour  ne  sont  encore  finis. 

Il  a  été  acheté  5£  acres  de  terre  et  construit  un  "  Y  ". 

Il  a  été  construit  un  petit  bâtiment  avec  fondements  pour  la  machine  à  vapeur 
et  la  chaudière  achetées  l'année  dernière  et  devant  servir  à  lever  et  baisser  les  présents 
pontons  de  transfèrement  ;  puis  la  machine  et  sa  chaudière  ont  été  mises  en  place. 

Pour  améliorer  le  service  de  bateau  passeur  au  détroit  de  Canso. 

Il  a  été  fait  des  levés  hydrographiques  s'étendant  de  Mulgrave  à  l'Anse  des 
Pirates,  ainsi  que  des  sondages  et  des  forages  à  ce  dernier  endroit.  Il  a  aussi  été  fait 
des  levés  hydrographiques  et  des  sondages  à  Cash's-Cove,  et  puis  Mulgrave,  Pirate- 
Cove,  Cash's-Cove  et  la  Pointe-Tupper  ont  été  reliés  par  levé  hydrographique.  La 
construction  d'un  bac  passe-train,  de  la  force  de  2,000  chevaux-vapeur,  long  de  282 
pieds  et  large  de  48,  et  pouvant  porter  9  voitures  à  voyageurs  ou  18  wagons  à  mar- 
chandises sur  trois  voies,  a  été  donnée  à  l'entreprise,  et  ce  steamer  est  aujourd'hui 
presque  fini.     Il  a  aussi  été  passé  contrat  pour  deux  pontons  élévatoires  de  transfère- 


i  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL  101 

DOC.    DE   LA  SESSION    No  20 

ment,  en  acier,  longs  tous  deux  de  200  pieds — l'un  à  Mulgrave  et  l'autre  à  la  Pointe- 
Tupper.  La  construction  de  ces  pontons  est  bien  avancée.  Il  a  été  construit  des 
fondements  en  béton  et  en  pilots  imprégnés  de  créosote  pour  les  pontons  élévatoires  de 
transfèrement. 

La  fourniture  de  deux  machines  et  chaudières,  chacune  d'une  force  de  35  chevaux- 
vapeur,  pour  faire  fonctionner  les  pontons  de  transfèrement,  a  été  donnée  à  l'entre- 
prise. 

La  fabrication  de  tout  le  bois,  pierre  et  fer  voulus  pour  de  nouveaux  docks  de 
cransfèrement  à  Mulgrave  et  à  la  Pointe  Tupper  a  été  donnée  à  l'entreprise,  et  les  tra- 
vaux de  construction  sont  bien  avancés. 

Contrat  a  été  signé  pour  draguer  jusqu'à  la  profondeur  de  17  pieds  à  l'extrême 
basse  mer,  à  Mulgrave  et  à  la  Pointe-Tupper.  A  Mulgrave,  il  a  été  construit  un  bâti- 
ment de  16  x  50  pieds  pour  y  mettre  le  bureau  de  l'ingénieur,  le  bureau  du  surinten- 
dant de  district,  et  une  forge  ;  et  à  la  Pointe-Tupper,  il  en  a  été  construit  un  de  14 
x  24  pieds  pour  servir  de  magasin.  A  Mulgrave,  le  hanger  à  marchandises  a  été  trans- 
porté sur  le  quai  neuf. 

Pour  construire  une  digue  au  Cap-Breton. 

L'ouvrage  a  été  donné  à  d'entreprise,  et  il  en  a  été  achevé  environ  2,960  pieds 
linéaires  ;  de  plus,  il  y  en  a  530  pieds  de  faits  en  partie,  et  une  partie  de  l'entreprise 
de  l'année  dernière  a  été  finie. 

Viaduc  à  charbon  à  Stellarton. 

Le  vieux  chantier  de  houille  de  YAcadia  Coal  Company  a  été  ôté  pour  faire  place 
à  la  nouvelle  remise  à  locomotives,  et  il  a  été  construit  un  nouveau  viaduc  à  houille 
de  l'autre  côté  de  la  voie.  Une  partie  de  ce  viaduc  a  été  pourvue  d'une  couverture  et 
de  coffres  de  livraison.     C'est  le  département  des  Chemins  de  fer  qui  a  fait  l'ouvrage 

Pour  accroître  les  commodités  de  station  à  Westville. 

La  construction  d'un  nouveau  bâtiment  de  22  x  77  pieds,  en  brique  et  en  pierre, 
a  été  donnée  à  l'entreprise,  et  l'ouvrage  est  presque  fini.  Dans  l'entreprise  était  aussi 
prévue  une  marquise,  ou  plate-forme  couverte,  à  chaque  bout  du  bâtiment. 

Pour  prolonger  le  chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'aux  Copper  Crown  Works,  Pictou. 

Prolongation  de  l'Intercolonial  jusqu'aux  Copper  Crown  Works,  à  Pictou.  La 
compagnie  a  entrepris  cet  ouvrage  l'année  dernière  ;  elle  a  avancé  des  fonds  pour 
acheter  le  terrain  nécessaire  au  passage  du  chemin  de  fer  et  dresser  la  plate-forme. 
Cette  année  elle  a  été  remboursée  des  deniers  dépensés  par  elle.  Les  viaducs  en  char- 
pente ont  été  améliorés  et  renforcés,  le  banastage  de  la  voie  achevé,  et  une  partie  du 
prolongement  clôturée. 

Pour  accroître  les  commodités  à  Amherst. 

A  même  ce  crédit  il  a  été  installé  une  nouvelle  voie  de  garage  longue  de  1,200 
pieds.    Le  quai  à  voyageurs  a  été  prolongé  de  450  pieds  sur  une  largeur  de  9  pieds. 

Un  agrandissement  de  12  x  25  pieds  a  été  fait  à  la  halle  à  bagage. 

11  a  été  construit  un  drain  souterrain  de  500  pieds  de  longueur  et  fait  un  béton- 
nage  pour  une  grue  d'une  capacité  de  15  tonnes. 

Pour  achever  un  passage  souterrain  au  Ruisseau  de  Christie,  Amherst,  et  pour  cons- 
truire un  passage  souterrain  à  Christie' s  Crossing. 

La  maçonnerie  commencée  l'année  dernière  a  été  achevée.  Les  poutres  d'acier  ont 
été  mises  en  place,  et  il  a  été  mis  dessus  un  plancher  neuf  en  pin  résineux. 
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On  a  agrandi  l'ouverture  pour  laisser  passer  le  trottoir  sous  la  voie. 
Il  a  été  payé  des  dommages-intérêts  au  propriétaire  du  côté  gauche  de  l'abord  où 
ce  dernier  a  été  creusé  plus  bas  que  la  ligne  primitive  de  la  rue. 

La  dépression  causée  par  le  passage  souterrain  a  été  assainie  à  fond. 

Pour  accroître  les  commodités  à  Saint-Jean. 

Les  nouveaux  quai  et  entrepôt  de  tête  de  ligne  ont  été  achevés.  Par  le  dragage  et 
le  sautage  de  la  roche  on  a  obtenu  une  profondeur  de  28  pieds  d'eau  aux  minimes 
marées,  et  ainsi  fait  de  la  place  pour  les  gros  steamers  d'outre-mer. 

Il  a  aussi  été  fait  des  préparatifs  pour  établir  un  service  d'eau  dans  l'entrepôt  de 
tête  de  ligne  afin  de  le  protéger  contre  le  feu,  et  aussi  pour  fournir  de  l'eau  aux  navires 
dans  les  deux  docks. 

Les  voies  entre  le  quai  à  l'huile  et  le  quai  de  tête  de  ligne  ont  été  achevées.  Il  a 
été  acquis  8,000  pieds  de  terrain  en  superficie  par  voie  d'expropriation,  et  installé  une 
poutre  de  tôle  d'acier  de  40  pieds,  avec  une  voie  de  service  de  580  pieds  de  longueur 
pour  aller  jusqu'à  l'entrepôt  frigorifique. 

Il  a  été  fait  une  tranchée  dans  la  terre  et  la  roche  au  nord  de  l'élévateur  à  grain 
pour  asseoir  les  fondements  d'un  nouveau  hangar  à  marchandises.  Ce  bâtiment  a 
315  x  35  pieds  ;  il  a  un  toit  Sp^rham  et  est  couvert  en  tôle  galvanisée.  Il  a  été  acheté 
1,425  pieds  de  terre  et  démoli  une  grange  pour  donner  une  meilleure  entrée  au  hangar 
à  marchandises. 

Il  a  été  construit  deux  marquises,  longues  de  152£  pieds  chacune,  à  l'extrémité 
est  de  la  remise  à  convois. 

Il  a  été  acheté  38  -74  acres  de  terre  entre  Gilbert's-Lane  et  le  creek  du  Marais, 
vers  la  station  de  Colbrook,  pour  une  nouvelle  cour,  une  remise  à  locomotives,  un  han- 
gar à  houille  et  d'autres  bâtiments.  Il  a  été  acheté  des  matériaux  et  des  traverses  pour 
environ  12  milles  de  nouvelles  voies. 

Elévateur  à  grain,  Saint-Jean. 

L'élévateur  à  grain  a  été  peinturé.  Le  lambris  de  demi-revêtement,  les  murs  et  le 
plancher  de  la  Chambre  de  chauffe  ont  été  peinturés,  et  il  a  été  peint  deux  enseignes 
du  chemin  de  fer  Intercolonial  sur  l'élévateur. 

Le  toit  du  charbonnier  de  l'élévateur  a  été  couvert  en  sparham. 

Autre  passe-grain,  côté  ouest  du  quai,  Saint-Jean. 

Il  a  été  construit,  le  long  du  côté  ouest  du  nouveau  quai  de  tête  de  ligne,  un  passe- 
ra in  de  plus,  afin  que  les  steamers  puissent  prendre  du  grain  dans  l'un  ou  l'autre  dock. 

Accroissement  des  commodités  à  Lévis. 

L'encoft'rement  en  charpente  et  son  enrochement,  du  côté  est  des  garages  de  la 
cour,  ont  été  achevés,  et  sur  le  dessus  de  ce  mur  de  soutènement  ont  été  posées  des 
voies  de  garage  supplémentaires.  Il  a  été  construit,  le  long  du  bord  de  l'eau,  entre  le 
quai  du  chemin  de  fer  et  le  quai  de  Couture,  un  encoffrement  en  charpente  de  335 
pieds  de  longueur,  qui  offre  un  front  de  435  pieds  pour  les  gros  navires,  et  le  comble- 
ment de  l'espace  entre  cet  encoffrement  et  l'ouvrage  ci-dessus  a  été  en  partie  fini. 
L'espace  entre  le  quai  du  chemin  de  fer  et  le  quai  des  bateaux  passeurs  a  été  en  partie 
comblé  avec  de  la  terre  et  de  la  pierre. 

Il  a  été  dressé  des  plans  et  reçu  des  soumissions  pour  la  nouvelle  gare  aux  voya- 
geurs, 51  x  155£  pieds. 

Il  a  été  acheté  des  matériaux  de  voie,  y  compris  des  rails  et  leurs  attaches,  des 
traverses  de  chemin  de  fer,  des  cœurs  de  croisement,  mécanismes  d'aiguillage,  etc.,  pour 
réagencer  et  prolonger  la  cour. 
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Il  a  été  construit  un  conduit  voûté  de  5x5  pieds  et  long  de  265,  qui  fera  partie 
d'un  système  d'égouts  pour  la  nouvelle  gare  et  la  cour,  et  il  a  aussi  été  fait  un  cani- 
veau souterrain  en  planche,  dans  lequel  conduisent  jusqu'au  fleuve  des  tuyaux  de  con- 
duite d'eau. 

Nouveau  pont  d'acier  à  Et  chemin. 

Il  a  été  construit  sur  la  rivière  Etchemin,  près  de  la  station  d'Hadlow,  un  pont 
neuf  en  acier,  de  165^  pieds  de  longueur  hors  d'œuvre.  Le  vieux  tube  en  fer  a  été  enlevé 
et  est  maintenant  disponible.  Les  culées  de  maçonnerie  ont  été  exhaussées  et  élargies 
au  moyen  de  poutres  d'acier  et  de  béton.  Un  tablier  neuf  en  pin  dur  a  été  mis  au  pont, 
et  la  charpente  métallique  de  ce  dernier  a  été  peinturée. 

Pour  enlever  de  la  roche  en  élargissant  la  tranchée  de  Bennett,  etc.,  près  de  Lévis. 

Dans  cette  tranchée  les  couches  de  roche  inclinaient  vers  la  voie,  et  comme  il 
s'était  en  conséquence  produit  plusieurs  sérieux  éboulements,  il  devint  nécessaire  de 
faire  sauter  et  enlever  une  grande  masse  de  rocher  pour  prévenir  tout  danger.  C'est 
ce  qui  a  été  fait. 

Perfectionnement  du  service  télégraphique. 

Il  a  été  fourni  et  posé  un  fil  entre  Québec  et  Moncton,  distance  de  489  milles.  Il 
a  été  posé  un  fil  entre  Lévis  et  la  Chaudière,  distance  de  9  milles,  et  le  fil  des  chefs  du 
mouvement  a  été  prolongé  de  Chaudière- Junction  à  la  Chaudière. 

Remises  de  plus  pour  locomotives;  construction  de  remises  neuves  et  agrandissement 
de  vieilles  remises  à  locomotives. 

Sydney. — La  remise  à  locomotives  de  Sydney  sera  semblable  à  celle  de  Stellarton, 
sauf  que  la  cheminée  de  brique  est  omise,  et  qu'il  y  est  installé  un  système  de  chauffage 
à  air  chaud,  avec  tirage  mécanique. 

L'on  s'est  procuré  les  matériaux  suivants,  savoir: — 80  tonnes  de  rails,  1,150  tra- 
verses, 6  mécanismes  d'aiguillage,  6  jeux  de  traverses  d'aiguillage,  6  cœurs  de  croise- 
ment, et  6,000  livres  de  carvelles  de  chemin  de  fer. 

Stellarton. — Il  a  été  acheté  3  -84  acres  de  terre.  La  construction  d'une  remise  à 
locomotives,  en  brique  et  à  18  appartements,  avec  chambre  de  chauffe,  cheminée,  mur 
de  plaque  tournante  en  béton,  fosses  à  piquer  le  feu,  etc.,  a  été  mise  en  adjudication  et 
donnée  à  l'entreprise.  Les  travaux  ont  marché  toute  l'année  et  sont  aux  trois  quarts 
faits. 

Les  fondements  des  fosses  et  des  murs  sont  en  béton.  Les  poteaux  qui  supportent 
le  toit  sont  en  fonte,  les  longerons  sont  des  poutres  d'acier,  et  le  toit  est  couvert  de 
gravier  goudronné.  L'aire,  le  mur  circulaire  de  la  plaque  tournante  et  le  centre  de 
rotation  sont  en  béton.  La  chambre  de  la  chaudière  et  la  cheminée  sont  en  brique  et 
reposent  sur  des  fondements  en  béton.     La  cheminée  a  82  pieds  de  hauteur. 

Les  matériaux  suivants  ont  été  rassemblés  et  mis  prêts,  savoir:  80  tonnes  de  rails, 
1,150  traverses,  6  mécanismes  d'aiguillage,  6  jeux  de  traverses  d'aiguillage,  6  cœurs  de 
croisement  et  6,000  livres  de  carvelles  de  chemin  de  fer. 

Campoellton. — L'on  a  agrandi  la  remise  à  locomotives  en  construisant  un  nouveau 
mur  de  brique  à  17  pieds  en  dehors  de  l'ancien  et  prolongeant  la  couverture.  Douze 
compartiments,  ou  stalles,  à  locomotives  et  autant  de  fosses  à  piquer  le  feu  ont  été 
allongés.  Il  a  été  préparé  une  salle  pour  les  mécaniciens  et  fait  des  agrandissements 
à  la  forge.  Une  longrine  neuve  en  tôle  d'acier,  de  4^  x  50  pieds,  a  été  mise  en  place 
pour  supporter  les  anciennes  fermes.  Il  a  été  fait  de  la  place  pour  le  bureau  du  méca- 
nicien en  chef  et  le  service  du  matériel.  Un  mur  circulaire  de  plaque  tournante  et  un 
centre  de  rotation  neufs  ont  remplacé  les  vieux.  Il  a  été  construit  une  plate-forme 
tournante  neuve  de  65  pieds,  et  il  y  a  été  mis  un  dessus  neuf.    Il  a  été  fait  un  nouveau 
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cendrier  à  bascule,  et  posé  un  tuyau  d'égout  neuf,  de  15  pouces,  en  grès  et  long  de  300 
pieds,  pour  assainir  toutes  les  fosses.  Tout  l'ouvrage  a  été  fait  à  l'entreprise,  excepté 
la  longrine  en  tôle  d'acier,  qui  a  été  faite  par  le  département  des  Chemins  de  fer. 

Plaques,  ou  plat  es- formes,  tournantes  plus  grandes. 

Il  a  été  acheté  une  plaque  tournante  neuve  de  65  pieds,  à  dessus  d'acier,  pour 
Campbellton.  A  Moncton,  la  vieille  plaque  tournante  a  été  enlevée,  puis  le  fonde- 
ment et  le  mur  circulaire  ont  été  remplacés  par  un  fondement  et  mur  en  béton.  La 
plaque  tournante  de  70  pieds,  achetée  l'année  dernière,  a  été  mise  en  place  et  munie 
d'un  dessus  neuf.  A  Kichmond,  la  vieille  plaque  tournante  venant  de  Moncton  a  été 
installée  sur  un  fondement  de  roche,  avec  un  mur  circulaire  en  bois.  A  Saint-Jean, 
il  a  été  installé  une  plaque  tournante  de  65  pieds  sur  un  fondement  de  pièces  de  bois, 
avec  mur  circulaire  de  bois.  A  Sayabec,  la  vieille  plaque  tournante  de  52  pieds  appor- 
tée de  Campbellton  a  été  placée  sur  des  fondements  de  pièces  de  bois,  avec  mur  circu- 
laire en  bois.    Il  a  été  fait  provision  de  220  traverses  de  pin  dur. 

Cendriers  à  bascule. 

Il  n'a  rien  été  fait  de  ce  chef 

En  vue  de  construire  des  maisons  de  repos  aux  dépôts  de  machines. 

Relativement  à  ce  crédit  il  a  été  acheté  une  grande  quantité  de  matériaux,  tels 
que  tuyaux  de  fer  et  articles  de  plomberie,  ainsi  que  60  couchettes  de  fer,  50  baril  >  de 
ciment,  250  verges  cubes  de  pierre  et  6,000  briques. 

Tour  renforcer  des  ponts  et  en  vue  de  renforcer  des  ponts  de  fer. 

Les  travaux  de  renforcement  des  ponts  ont  été  continués.  Les  nouveaux  ponts 
en  acier,  de  100  pieds  d'ouverture — à  Nappan,  1  travée,  Debert,  2  travées,  Rivière  Bar- 
naby,  1  travée,  et  Beau-Rivage,  3.  travées — ont  été  achevés  et  pourvus  de  tabliers  neufs 
en  pin  résineux  du  Sud.  Les  longerons  pour  la  rivière  Sackville  et  la  station  de 
Bedford  ont  été  mis  en  place,  et  deux  des  vieilles  travées  doublées.  Il  a  été  mis  un 
tablier  neuf  en  pin  à  goudron  à  tout  le  pont.  Les  piliers  de  maçonnerie  ont  été  réduits 
en  hauteur  et  couronnés  chacun  d'un  dessus  neuf  en  pierre. 

La  travée  de  70  pieds  pour  le  passage  en  dessous  des  rails,  au  chemin  de  Mulgrave, 
a  été  mise  en  place. 

Il  a  été  acheté  des  longerons  neufs  en  tôle  d'acier,  d'une  longueur  de  56  pieds,  pour 
Sodome,  Mud-Creek,  près  de  Truro,  et  la  rivière  Boyer,  près  de  la  jonction  de  Saint- 
Charles.  La  travée  pour  la  rivière  Sodome  a  été  mise  à  la  place  de  la  vieille  travée, 
qui  est  disponible.  Il  y  a  été  posé  un  tablier  neuf.  Les  deux  autres  travées  sont  dispo- 
nibles maintenant. 

Les  vieilles  travées  de  100  pieds,  en  treillis  anglais — 4  à  Millstream,  1  à  Amqui,  3 
à  Causapscal  et  3  à  la  rivière  Jacquet — ont  toutes  été  enlevées  et  remplacées  par  des 
travées  de  grillage  Warren  en  acier,  et  ces  dernières  ont  toutes  été  pourvues  de  tabliers 
neufs  en  pin  à  goudron. 

Les  vieilles  travées  qui  sont  disponibles  serviront  à  doubler  des  ponts  à  tablier 
supérieur  de  même  longueur.  Le  pont  de  la  rivière  Philippe,  de  trois  travées  de  100 
pieds,  a  été  doublé  à  l'aide  de  deux  travées  apportées  de  Debert,  et  d'une  troisième  de 
Nappan.     Il  y  a  été  posé  un  tablier  neuf. 

Les  ponts  neufs  de  la  rivière  au  Saumon,  de  Belmont,  de  la  rivière  du  Nord,  de  la 
rivière  Barnaby  et  de  Nappan  ont  été  peinturés.  Il  a  été  acheté  un  emporte-pièce 
•"  I"  ni  versai"  et  deux  crics  de  25  tonnes.  Un  pont  d'occasion,  long  de  60  pieds,  a  été 
expédié  à  l'Ile  du  Prince-Edouard  pour  la  mare  de  Harper;  il  y  a  aussi  été  envoyé  8 
vieille-  lambourdes  et  10  poutres  pour  l'embranchement  de  Murray-Harbour.  Ces 
matériaux  ont  été  placés  à  l'avoir  de  ce  crédit. 
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Perfectionnement  des  commodités  et  des  moyens  d'exploitation  le  long  de  la  Hune  de 
chemin  de  fer. 

Voici  ce  qui  a  été  fait  de  ce  chef,  savoir  : — 

Sydney. — Il  a  été  établi  un  sémaphore  électrique. 

Sydney-Nord. — Il  a  été  installé  des  ponts  à  bascule  disponibles  l'année  dernière. 

Jonction  de  Sydney-Nord.  Il  a  été  établi  un  "Y"  et  posé  environ  6,400  pieds  de 
voies  de  garage  neuves.    La  terre  nécessaire  a  été  achetée. 

Grand-Narrows. — Il  a  été  acheté  une  embarcation  pour  l'usage  du  garde  du  pont 
tournant. 

Alba. — Les  murs  du  bâtiment  de  station  ont  été  farcis  de  sciure  de  bois. 

Mines -Road. — Il  a  été  construit  une  nouvelle  annexe  au  bâtiment  de  station,  pour 
servir  de  cuisine  à  l'agent. 

New-Glasgow. — Une  voie  de  garage  a  été  prolongée. 

Stellarton. — Il  a  été  établi  un  sémaphore  électrique. 

Pictou. — Il  a  été  installé  des  ponts  à  bascules  disponibles  l'année  dernière. 

Pointe-Brown. — Il  a  été  établi  ici  une  nouvelle  voie  de  garage  longue  de  950  pieds. 

Meadowville. — On  a  réaménagé  la  gare  en  y  faisant  une  salle  d'attente  et  agran- 
dissant le  bureau,  et  en  procurant  des  commodités  de  plus  à  l'agent.  Il  a  aussi  été 
construit  un  nouveau  hangar  à  marchandises,  de  20  x  40  pieds. 

Tatamagouche. — La  construction  d'une  digue  d'encofïrements  en  charpente,  d'en- 
viron 500  pieds  de  longueur,  a  été  donnée  à  l'entreprise,  et  cet  ouvrage  a  presque  tout 
été  fait. 

Malagash. — Les  matériaux  d'un  perron  de  chargement  ont  été  achetés. 

Jonction  de  Pugwash. — Ponts  à  bascule. 

Pugwash. — Il  a  été  fait  un  perron  de  chargement  de  229  x  30  pieds,  et  il  a  été 
acheté  0:13  d'une  acre  de  terre  pour  l'approche  de  ce  perron.  Le  hangar  à  marchan- 
dises a  été  déplacé  et  il  a  été  posé  une  nouvelle  voie  de  garage.  Il  a  aussi  été  fait  un 
nouveau  parc  à  bestiaux. 

Truro. — Le  perron  de  chargement  a  été  prolongé. 

East-Mines. — Il  a  été  construit  un  hangar  neuf  à  marchandises  de  20  x  40  pieds, 
et  fait  une  salle  d'attente,  ainsi  qu'un  bureau  avec  fenêtre  en  saillie  dans  le  bâtiment 
de  station.     La  voie  de  garage  a  été  prolongée  de  1,000  pieds. 

Westchester. — L'on  a  élargi  la  tranchée  à  l'est  de  la  station,  dans  le  but  de  pro- 
longer la  voie  d'évitement.    Il  a  été  construit  un  parc  à  bestiaux. 

Salt-Springs. — Le  sémaphore  a  été  prolongé. 

Spring-Hill-Junction. — Il  a  été  fait  une  légère  somme  d'ouvrage  pour  achever 
1'  "  Y  "  ici. 

Nappan. — Un  nouvel  agrandissement  de  17|  x  20  pieds,  à  un  étage  et  demi,  a  été 
fait  au  bâtiment  de  station  pour  servir  de  logement. 

Amherst. — Il  a  été  acheté  et  érigé  une  grue  d'une  capacité  de  15  tonnes. 

Sackville. — Voie  de  garage  prolongée  de  1,000  pieds  ;   acheté  une  grue  de  7  tonnes. 

Dorchester. — Il  a  été  installé  un  treuil  sur  le  quai  ici. 

Upper-Dorchester. — La  voie  de  garage  a  été  prolongée  de  1,000  pieds. 

Collège-Bridge. — Il  a  été  construit  un  nouveau  hangar  à  marchandises  de  20  x 
40  pieds.  La  gare  a  été  réaménagée  en  ce  qu'il  y  a  été  fait  une  nouvelle  salle  d'attente 
et  un  bureau  avec  fenêtre  en  saillie. 

Calhouns. — La  voie  de  garage  a  été  prolongée  de  1,000  pieds. 

Moncton. — Il  a  été  construit  un  quai  pour  wagons  particuliers.  L'installation 
d'un  pont  à  bascule,  commencée  l'année  dernière,  a  été  achevée. 

Boundary-Creek. — Il  a  été  construit  un  perron  de  chargement  long  de  346  pieds. 

Petitcodiac. — Un  agrandisement  de  25  x  35  pieds  a  été  fait  au  hangar  à  mar- 
chandises. 

Penobsquis. — La  gare  a  été  agrandie  de  14  pieds  et  le  quai  prolongé  de  100. 

Sussex. — Le  perron  de  chargement  a  été  prolongé  de  100  pieds. 

Norton. — Cabinets  inodores. 
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Jubilee. — La  place  de  la  gare  a  été  aplanie. 

Quispamsis. — Un  agrandissement  de  14  x  20  pieds  a  été  fait  à  la  gare. 

Torryburn. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  17  x  24  pieds,  avec  L  de  16  x  32 
pieds,  qui  servira  à  la  fois  de  gare  à  voyageurs,  de  salle  à  marchandises  et  de  logement 
pour  l'agent. 

Adamsville. — Il  a  été  fait  de  menues  améliorations  au  bâtiment  de  station  ;  le 
perron  de  chargement  a  été  prolongé,  et  il  a  été  fait  un  quai  à  voyageurs. 

Eivière  Barnaby. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  station  neuf,  de  24  x  40  pieds. 
La  vielle  gare  a  été  déplacée  et  aménagée  pour  servir  de  hangar  à  marchandises. 

Derby-Junction. — Le  bâtiment  de  station  a  été  agrandi. 
•      '•  Y  "  de  Newcastle  —  Il  a  été  établi  un  "  Y  ". 

Hangar  à  houille,  de  Newcastle. — Le  hangar  à  houille  a  été  agrandi. 

Bartibogue. — Il  a  été  construit  une  gare  de  24  x  40  pieds,  à  l£  étage.  La  vieille 
gare  a  été  reculée  à  une  petite  distance  et  transformée  en  hangar  à  marchandises. 

Red-Pine. — Il  a  été  construit  un  nouveau  bâtiment  de  station,  de  24  x  40  pieds  et 
à  l£  étage.    La  vieille  gare  a  été  reculée  un  peu  et  transformée  en  halle  à  marchandises. 

Jonction  de  Gloucester. — Un  agrandissement  de  20  x  50  pieds  a  été  fait  au  han- 
gar à  marchandises. 

Bathurst. — Il  a  été  construit  une  halle  à  bagage  de  16  x  27  pieds. 

Beresford,  Nigadoo,  Green-Point. — A  chacun  de  ces  endroits,  il  a  été  construit  un 
bâtiment  de  20  x  40  pieds,  avec  compartiment  à  marchandises  et  salle  d'attente. 

Nash's-Creek. — La  vieille  gare  a  été  réaménagée  en  ce  qu'il  y  a  été  fait  une  salle 
d'attente  et  un  bureau.  Il  a  aussi  été  construit  un  nouveau  hangar  à  marchandises 
de  20  x  40  pieds. 

Jonction  de  Dalhousie. — La  voie  de  l'embranchement  sur  Dalhousie  a  été  pro- 
longée jusqu'à  la  gare,  distance  de  2,825  pieds.  Le  bâtiment  de  prise  d'eau  de  la  jonc- 
tion de  Dalhousie  a  été  reculé  de  20  pieds  pour  faire  place  à  la  voie.  La  voie  d'évite- 
ment  a  été  allongée  de  983  pieds,  et  il  en  a  été  fait  un  garage  de  transit,  et  le  quai  à 
voyageurs  a  été  prolongé. 

Dalhousie. — Il  a  été  construit  une  halle  à  bagages  de  16  x  27  pieds. 

Campbellton. — Il  a  été  fait  un  agrandissement  de  20  x  30  pieds  au  hangar  à  mar- 
chandises pour  y  mettre  un  bureau. 

Mofïats. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  station,  contenant  un  logement  de  17 
x  22  pieds.    La  vieille  gare  et  halle  a  marchandises  a  été  déplacée. 

Saint-Alexis. — Il  a  été  construit  une  gare  de  17  x  24  pieds,  avec  L  de  17  x  22 
pieds,  logement  et  halle  à  marchandises  de  20  x  30  pieds.  C'est  le  ministère  des  Che- 
mins de  fer  et  Canaux  qui  en  a  préparé  les  fondements. 

Millstream. — Quai  prolongé. 

Saint-Octave. — Il  a  été  acheté  un  lopin  de  terre  de  4,060  pieds  en  superficie  pour 
agrandir  la  place  de  la  station,  et  il  a  été  préparé  des  plans  pour  la  construction  d'une 
nouvelle  gare  et  l'agrandissement  du  hangar  à  marchandises. 

Sainte-Flavie. — Il  a  été  donné  plus  d'extension  au  sémaphore  électrique. 

Rivière-du-Loup. — Il  a  été  aménagé  une  halle  à  bagages. 

Dessaint. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  17  x  34  pieds,  avec  "  L  "  de  17  x  27 
pieds,  pour  servir  à  la  fois  de  gare,  de  halle  à  marchandises  et  de  logement. 

Saint-Philippe  de  Nêri. — Il  a  été  acheté  *465  d'acre  de  terre  pour  agrandir  la  cour 
de  la  station. 

Gagnon  —  Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  17  x  34  pieds,  avec  "L"  de  17  x  27 
pieds,  pour  servir  à  la  fois  de  gare,  de  halle  à  marchandises  et  de  logement. 

Saint-Pierre. — Il  a  été  construit  un  nouveau  hangar  à  marchandises  de  20  x  50 
pieds.    La  gare  a  été  réagencée,  e1  il  y  a  été  mis  des  cabinets  d'aisances  à  l'anglaise. 

Saint-Valier. — La  gare  a  été  pourvue  de  contre-châssis. 

Hadlow. — Service  de  Tenu  mis  dans  une  des  maisons  d'habitation. 

Saint-Romuald. — Nouvelle  gare  à  voyageurs,  24  x  40  pieds. 

Saint-Nicolas.— Maison  d'habitation,  25  x  31  pieds,  à  1\  étage,  pour  l'agent. 
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Saint-Appollinaire. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  à  deux  étages  de  26  x  40  pieds, 
avec  "  L  "  de  16  x  18  pieds,  pour  servir  à  la  fois  de  gare  et  d'habitation.  Le  quai  a 
été  prolongé  de  60  pieds. 

Rivière-du-Chêne. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  17  x  34  pieds,  avec  "  L  "  de 
17  x  27  pieds,  pour  servir  à  la  fois  de  gare,  de  halle  à  marchandises  et  de  logement.  Il 
a  été  acheté  2,500  pieds  de  terre  en  superficie  et  construit  un  quai  neuf  de  300  pieds. 

Jonction  de  Kingsburg. — Le  quai  a  été  prolongé  de  100  pieds. 

Kingsbury,  Aston,  Laurier. — Il  a  été  fait  de  menues  améliorations  aux  bâtiments 
construits  l'année  dernière.     A  Aston,  il  a  été  fait  un  quai  de  300  pieds. 

Sainte-Monique. — Il  a  été  préparé  des  plans  pour  la  redistribution  intérieure  de 
la  gare. 

Maddington-Falls. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  26  x  40  pieds,  à  deux  étages, 
avec  "  L  "  de  16  x  18  pieds,  à  un  étage,  pour  servir  à  la  fois  de  gare  et  d'habitation. 
Il  a  aussi  été  fait  un  quai  de  444  pieds. 

Mitchell. — La  gare  a  été  lambrissée  à  l'intérieur  avec  du  bois  raboté,  rainé  et 
bouveté. 

Saint-Cyrille. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  26  x  40  pieds,  à  deux  étages,  avec 
"  L  "  de  16  x  18  pieds,  à  un  étage,  pour  servir  à  la  fois  de  gare  et  d'habitation,  et  il  a 
été  fait  un  quai  de  444  pieds.  La  vieille  gare  a  été  transformée  en  hangar  à  marchan- 
dises.   Il  a  été  acheté   '46  d'arpent  de  terre. 

Saint-Germain. — Construit  une  gare-habitation  de  26  x  40  pieds,  à  deux  étages, 
avec  "  L  "  de  16  x  18  pieds,  à  un  étage,  et  fait  un  quai  de  444  pieds.  Vieille  gare  dé- 
placée et  transformée  en  hangar  à  marchandises.     Acheté  1  *22  arpent  de  terre. 

Saint-Cyrille. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  26  x  40  pieds,  à  deux  étages,  avec 
"  L  "  de  16  x  18  pieds,  à  un  étage,  et  fait  un  quai  de  144  pieds.  Vieille  gare  déplacée 
et  transformé  en  hangar  à  marchandises.  Acheté  environ  \  d'acre  de  terre.  Creusé 
un  puits. 

Bagot. — Construit  une  gare-habitation  de  26  x  40  pieds,  à  deux  étages,  avec  "  L  " 
de  16  x  18  pieds,  à  un  étage,  et  fait  un  quai  de  444  pieds  de  longueur.  Vieille  gare 
changée  de  place  et  transformée  en  hangar  à  marchandises.  Acheté  -39  d'arpent  de 
terre. 

Sainte-Rosalie. — Acheté   *56  d'arpent  de  terre,  place  de  chargement. 

Rivière-du-Loup,  Saint-Fabien,  Saint-Léonard,  Drummondville. — Sémaphores 
électriques. 

Construction  de  clôtures  : — 


Clôtures 
12  pieds 
hauteur. 

Clôtures 
8  pieds 
hauteur. 

Clôtures 
portatives. 

Division  de  Saint-Jean  à  la  Pointe-du-Chène 

h           Painsec  à  Truro 

h           Halifax  à  Stellarton     

Pds  lin. 


Pds  lin. 

1,866 

300 

1,370 

Pds  lin 

559' 
165 

ii          Moncton  à  Newcastle 

u          Newcastle  à  Campbellton     

h          Campbellton  à  la  Rivière-du-Loup 

1,300 
2,060 
1,288 
4,125 

1,000 

360 

28,545 

Prolongement  de  Montréal 

Totals 

8,773 

3,536 

31,129 

Pour  accroître  les  commodités  le  long  de  la  ligne. 


Sydney-Nord. — Posé  une  nouvelle  voie  de  garage  longue  de  2,884  pieds.  Agran- 
dissement de  100  x  25  pieds  au  hangar  à  marchandises.  Halle  à  bagages  neuve  de  15 
x  25  pieds. 
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Rivière  à  Deny. — Prolongé  le  quai  et  acheté  1*40  acre  de  terre  pour  établir  d'au- 
tres voies  accessoires. 

Mulgrave. — Construit  une  glacière  de  18  x  38  pieds. 

Taylor's-Road. — Construit  un  abri  pour  les  voyageurs. 

Conn's-Mills. — Construit  un  perron  de  chargement  long  de  60  pieds. 

Moncton. — Déplacé  quatre  maîtresses  colonnes  supportant  le  toit  de  l'atelier  de 
montage.  Fal^iqué  deux  poutres  neuves.  Fait  un  chariot  transporteur  neuf  et  élargi 
la  fosse.    Placé  rails  d'appui  neufs  avec  fondements  en  piédestal. 

Saint-Jean. — Le  perron  de  chargement  au  pont  de  la  rue  Stanley  a  été  prolongé. 

Mofïat;s. — Construit  un  quai. 

Rivière-du-Loup. — De  nouvelles  améliorations  ont  été  faites  au  bâtiment  de  sta- 
tion, réaménagé  l'année  dernière. 

Saint-François. — Nouveau  hangar  à  marchandises  de  20  x  40  pieds. 

Saint-Jean  Chrysostôme. — Construit  une  halte. 
Service  de  Veau  à  différents  endroits. 

Grand-Narrows. — Il  a  été  acheté  3,600  pieds  de  terre  en  superficie  sur  le  ruisseau 
de  Campbell,  construit  un  réservoir,  posé  f  de  mille  de  conduite  d'eau  en  fonte,  de  4  et 
6  pouces  de  diamètre,  et  construit  en  partie  un  château  d'eau  de  50,000  gallons. 

Rivière  à  Deny. — Il  a  été  acheté  f  de  mille  de  tuyau  en  fonte,  de  4  et  6  pouces  de 
diamètre,  pour  établir  un  service  de  l'eau  par  gravitation,  et  il  a  été  acheté  *23  d'acre 
de  terre  pour  le  réservoir. 

Pointe-Tupper. — Il  a  été  acheté  deux  milles  de  tuyau  en  fonte,  de  6  pouces  de  dia- 
mètre, pour  établir  un  service  de  l'eau  par  gravitation. 

Denmark. — Cette  station  a  été  pourvue  d'un  puits. 

Rivière  John,  Truro;  Harcourt. — Il  a  été  foré  des  puits  à  chacun  de  ces  endroits. 

Londonderry. — Il  a  été  fait  une  étude  de  terrain  pour  l'établissement  d'un  service 
de  l'eau  par  gravitation,  et  il  a  été  acheté  24,750  pieds  de  terre  en  superficie. 

Jonction  de  Painsec. — Il  a  été  posé  1,800  pieds  de  tuyau  de  2  pouces  à  partir  d'une 
source  et  installé  un  service  d'eau  de  gravitation  dans  les  pièces  d'habitation  et  la  salle 
d'attente  de  la  gare. 

Moncton. — Construit  une  nouvelle  chambre  de  chaudières  à  vapeur,  en  brique  et 
pierre,  de  31  x  47  pieds  ;  réagencé  en  partie  la  distribution  d'eau  ;  posé  des  tuyaux 
d'eau  neufs  et  installé  de  nouvelles  bouches  d'eau. 

Flatlands. — Il  a  été  établi  un  service  d'eau  dans  la  gare. 

Jonction  de  Saint-Charles. — Il  a  été  acheté  quatre  arpents  de  terre  pour  l'établisse- 
ment d'une  conduite  d'eau  par  gravitation.  Il  a  été  posé  et  relié  au  château  d'eau  un 
mille  de  tuyau  de  4  et  6  pouces. 

Forestdale. — Provision  a  été  faite  de  matériaux  pour  la  construction  d'un  château 
d'eau  ici. 

Carmel,  Saint-Michel. — Chacun  de  ces  deux  endroits  a  été  pourvu  d'un  puits. 


Voies  de  garage  supplémentaires  le  long  de  la  ligne. 


Relativement  à  ce  compte,  le  terrain  suivant  a  été  acheté,  savoir  : — 

Rivière  à  Deny. — 1  -40  acre. 

Newcastle. — Emplacement  d'  "  Y  ",  2  acres. 

Maddington-Falls. — 0  -86  d'arpent. 

Saint-Wenceslas. — Il  a  été  construit  un  bâtiment  de  17  x  34  pieds,  avec  "  L  "  de 
17  x  27  pieds,  pour  servir  à  la  fois  de  gare,  de  hangar  à  marchandises  et  d'habitation, 
et  posé  une  nouvelle  voie  de  garage  longue  de  747  pieds. 

Aux  endroits  suivants,  on  a  prolongé  les  voies  de  garage  qui  existaient  déjà,  ou 
bien  il  en  a  été  fait  de  nouvelles,  savoir  : — 
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Localité. 


|Nouv.  v.  de 
I     PdTiin. 


V.   de  gar 

prolong., 
Pds  lin. 


Division,  Halifax  à  Stellarton — ■ 

Richmond 

Dartmouth . .  

Wellington 

Truro 

Division,  Stellarton  à  la  Jonction  d'Oxford — 

Bear-Brook 

Division,  Stellarton  à  Mulgrave— 

Cap  Porc-épic  

Havre  du  Pirate 

Division,  Pointe  Tupper  à  Sydney— 

Pointe  Tupper s 

Rivière  à  Deny 

Orangedale 

Jefferson 

Alba 

Boisdale 

Rivière  à  George  

Jonction  de  Sydney -Nord 

Estmere 

Division  de  Truro  à  la  Jonction  Painsec — 

Onslow . . .  

Maccan 

Pénitencier  de  Dorch ester  

Division,  Pointe-du-Chêne  à  Saint-John— 

Irishtown  Road ....    

Moncton 

Lac  Lawlor 

Saint-Jean 

Division,  Newcastle  à  Campbellton — 

Campbellton ...    

Dalhousie 

Division,  Campbellton  à  Sainte-Flavie — 

Théberge 

Saint-Moïse 

Sainte-Flavie 

Division,  Sainte-Flavie  à  la  Rivière-du-Loup- 

Sainte-Luce,  sablière 

Saint-Anaclet 

Sacré-Cœur 

Saint-Eloi 

Rivière-du-Loup,  à  l'est  du  pont 


Cacouna 

Rivière-du-Loup 

Division,  Rivière-du.Loup  à  Lévis -— 

Rivière-du-Loup,  West-End 

t.  ..  à  la  remise  aux  locomotives 

Rivière-du-Loup,  hangar  à  houille  ouest 

Saint- Philippe  de  Néri 

Sainte-Anue  . , 

Saint- Jean  Port- Joli 

LTslet .  ■.    . .    

Montmagny   . .         

Saint-Valier 

Jonction  de  Saint-Charles 

Saint-Henri 

Division,  Lévis  à  Sainte-Rosalie— 

Hadlow 

Saint-Romuald . . 

3  onction  de  la  Chaudière 

Saint-Nicolas 

Sainte-Apollinaire  

Laurier . .    

Rivière-du-Chêne 

Jonction  de  Kingsbury 

Maddington-Falls 

Jonction  d'Aston 

Nicolet 

Aston-Landing 

Carmel ...      . 

Saint-Cyrille 

Saint-Germain 

Bagot 

Charlotte-Crossing 

Sainte-Rosalie 


4,059 

1,902 

756 

5,744 

463 

788 
2,958 

3,171 
250 
383 

1,200 

1,019 
700 

1,280 

15,722 

796 


169 
450 

387 

362 

271 

10,263 


234 


1,281 
2,118 

1,106 
362 


2,011 
960 


737 

230 
284 

2,324 
550 
404 
559 
1,66 

1.000 
489 
878 
900 

725 
350 
750 


350 

2,168 

1,107 

2,077 

3,850 

3,688 

782 

390 

350 

1,864 
700 
345 

2,428 


Note. — C'est  la  division  du  service  d'entretien  qui 
tiennes  ;   voir  rapport  de  l'ingénieur  du  dit  service,  M. 


l  fait  quelques-uns  des  travaux  susmen- 
T.  C.  Burpee. 
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■     De  ce  qui  précède,  il  ressort  qu'il  y  a  1  *75  mille  de  prolongements  et  17 :64  milles 
de  nouvelles  voies  de  garage  ou  d'évitement  ou  de  service. 

Rails  et  accessoires  d'acier. 

Division  de  Sydney  à  la  Pointe-Tupper. — Les  rails  de  4  pouces  et  56  livres,  avec 
leurs  accessoires,  ont  été  remplacés,  sur  un  parcours  de  82  milles,  par  des  rails  de  5 
pouces  et  80  livres  et  leurs  accessoires. 

Division  de  Truro  à  Moncton. — Sur  la  distance  de  29f  milles  de  la  voie,  les  rails 
de  4^  pouces  et  67  livres  ont  été,  avec  leurs  accessoires,  remplacés  par  des  rails  de  5 
pouces  et  80  livres  et  leurs  accessoires. 

Division  de  Campbellton  à  Sainte-Flavie. — Les  rails  de  4|  pouces  et  67  livres,  sur 
une  distance  de  12*84  milles,  ont  été,  avec  leurs  accessoires,  remplacés  par  des  rails 
de  5  pouces  et  80  livres  et  leurs  accessoires. 

Et  il  a  été  fait  provision  des  matériaux  suivants,  savoir  : — 7,314  entretoises  de 
rails,  143,798  coussinets  intermédiaires,  9,762  coussinets  d'assemblage  et  1,100  coussi- 
nets de  glissement. 

Construction  primitive. 

De  ce  chef  a  été  fait  une  investigation  des  dépenses  de  l'embranchement  sur  Saint- 
Charles. 

Il  a  été  payé  des  montants  pour  des  frais  judiciaires  et  autres  relativement  à  de 
vieux  comptes  de  construction. 

Dommage  à  la  propriété  foncière  dans  les  divisions  d'Oxford,  de  New-Glasgow  et  du 
Cap-Breton. 

Il  a  été  payé,  de  ce  chef,  deux  créances  résultant  de  détournements  de  cours  d'eau, 
et  deux  autres  résultant  de  dommages  à  la  propriété  foncière,  avec  les  services  d'hom- 
mes de  loi  s'y  rapportant. 


CHEMIN   DE   FER   DE   L  ILE   DU    PRINCE-EDOUARD. 

Embranchement  du  Havre  Murray,  y  compris  le  pont  de  Hillsborough. 

Le  dressement  de  la  plate-forme  sur  la  section  n°  2 — 11J  milles,  de  Mutch's-Point 
à  Village-Green — est  virtuellement  fini,  et  tout  est  presque  prêt  pour  le  ballastage  et 
la  pose  de  la  voie.  La  plus  grande  partie  du  terrain  nécessaire  pour  le  passage  du 
chemin  de  fer  a  été  achetée  et  payée. 

Pendant  l'hiver,  le  reste  de  la  ligne — 31^  milles  à  la  rivière  Murray — a  été  tracé, 
et  l'alignement  et  les  profils  des  pentes  ont  été  soumis  et  approuvés.  L'emplacement 
des  piles  et  des  culées  du  pont  de  Hillsborough  a  été  tracé  sur  la  glace,  et  il  a  été  fait, 
jusqu'à  des  stations  durables,  sur  les  bords  de  la  rivière,  une  ample  triangulation, 
d'après  laquelle  les  positions  exactes  des  piles  et  des  culées  seront  déterminées  au  cours 
de  la  construction.  La  substruction  et  les  abords  du  pont  ont  été  donnés  à  l'entreprise, 
le  8  octobre  1900.  Dans  le  cours  de  l'hiver,  il  a  été  fait  des  sous-traités  pour  la  fourni- 
ture des  matériaux,  et  à  l'ouverture  de  la  navigation,  l'outillage  et  de  grandes  quan- 
tités de  bois  de  charpente,  de  fer,  de  ciment,  de  pierre,  de  sable,  etc.,  ont  été  rendus  sur 
les  lieux,  de  sorte  qu'actuellement  l'on  pousse  activement  la  construction  des  caissons 
pneumatiques  et  l'installation  des  machines.    Il  a  été  fait  une  série  de  forages,  à  l'aide 
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d'une  machine  de  sondage  à  vapeur,  à  travers  la  glace,  sur  l'emplacement  des  culées, 
en  février  et  mars  1901. 

Pour  raccourcir  la  ligne-mère  en  supprimant  des  courbes.    , 

L'on  a  fini  d'améliorer  l'alignement  près  de  Colville  en  diminuant  les  courbes  et 
raccourcissant  la  ligne. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur. 

Votre  obéissant  serviteur, 

W.  B.  MACKENZIE, 

Ingénieur  en  chef. 

M.  D.  POTTINGER, 

Directeur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.-B. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL  DU  CANADA. 

Moncton,  N.-B.,  23  septembre  1901. 
Bureau  de  l'inspecteur  du  service  mécanique, 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  soumettre  les  états  de  situation  suivants,  préparés 
par  le  comptable  de  la  division  mécanique,  savoir  : — 

Tableau  indiquant  le  nombre  des  locomotives  et  des  voitures  et  wagons  de  diffé- 
rentes classes. 

Etat  du  nombre  de  milles  parcourus  par  les  locomotives  et  les  wagons. 

Relevé  du  service  des  locomotives. 

Relevé  des  frais  de  traction  pour  chaque  mois. 

Etat  général  des  dépenses  de  la  division  du  service  mécanique. 

Résumé  du  principal  travail  fait  dans  le  bureau  de  dessin,  ateliers  de  construction 
de  locomotives  et  de  wagons  de  chemin  de  fer  de  Moncton,  ateliers  de  la  Rivière-du- 
Loup  et  de  Richmond. 

Réfections  et  réparations  du  service  de  l'eau  sur  tout  le  réseau,  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1901. 

A  vous  sincèrement, 

JOHN  SUTTON, 

Pour  l'inspecteur  du  service  mécanique 
M.  D.  Pottinger, 

Directeur  général. 

Moncton,  N.-B. 


BUREAU  DE  DESSIN. 

Travail  fait  dans  le  bureau  de  dessin  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1901  : — 
Il  a  été  fourni  408  nouveaux  dessins,  dont  133  étaient  des  calques  parfaits  en- 
voyés par  la  fabrique  de  locomotives  Baldwin  pour  les  nouvelles  machines  consolida- 
tion nos  211  à  227,  la  machine  Cleveland  n°  228,  et  les  machines  consolidation  229  et 
230.  Il  a  été  tiré  60  nouveaux  calques  d'impressions  photographiques  sur  papier  bleu 
envoyées  des  Canadian  Locomotive  and  Engine  Works,  pour  les  machines-locomotives 
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à  dix  roues  nos  72,  93,  116,  119  et  166.  "Il  a  aussi  été  fait  11  nouveaux  dessins  pour 
des  machines  locomotives  du  même  ordre  que  les  ateliers  de  Moncton  sont  à  fabriquer 
sur  commande,  334. 

La  liste  suivante  comprend  les  principaux  dessins  faits  pendant  l'année  : — 

Epreuve  des  roues  par  le  choc,  chute  de  12  pieds,  poids  de  140  livres. 

Koues  de  fonte  pour  wagons  à  marchandises  de  100,000  livres. 

Kessorts  à  sellette  pour  wagons  à  marchandises  de  100,000  livres. 

Excentrique  pour  machine  Cleveland  n°  228. 

Bride  d'excentrique  pour  machine  Cleveland  n°  228. 

Arbre  de  changement  de  marche  pour  machine  Cleveland  n°  228. 

Poche  à  ressort  en  fer  malléable  pour  voitures  à  voyageurs  (attelages  automa- 
tiques). 

Chasse-neige  pour  stub  pilot. 

Ventilation  pour  atelier  de  peinturage. 

Crics  supplémentaires,  atelier  de  montage. 

Chaudières  de  Watt  pour  quatre  nouvelles  locomotives  à  voyageurs,  à  être  fabri- 
quées dans  les  ateliers  de  Moncton. 

Essieu  pour  wagon  de  100,000  livres,  M. C.B. 

Plan  projeté  de  corps  de  pompe. 

Plan  d'atelier  en  brique  (de  construction  de  wagons  de  chemin  de  fer). 

Mécanisme  de  dételage  pour  wagons-poste  et  wagons  à  bagages  de  60  pieds. 

Détails  pour  machine,  5x5  pouces,  pour  plaque  tournante. 

Détails  de  pièces  moulées  de  porte  de  côté  pour  wagons-poste  et  wagons  à  bagages. 

Portes  de  côté  et  des  bouts  pour  wagons-poste  et  wagons  à  bagages  de  60  pieds. 

Cloison  pour  le  bureau  de  l'agent  général  du  service  des  marchandises. 

Appareil  à  éprouver  les  boulons  de  serrage. 

Machine  pour  fixer  les  manchons  d'assemblage  aux  tuyaux  des  trains. 

Addition  aux  bouts  du  chariot  existant,  atelier  de  Moncton. 

Fourgon  de  conducteur. 

Chariot  pour  fourgon  de  conducteur. 

Détails  de  fer  pour  chariot,  fourgon  de  conducteur. 

Appareils  pour  chariot  transporteur. 

Aménagements  intérieurs  pour  fourgons  de  conducteurs. 

Plaque  de  fondation  pour  machine  sur  chariot  transporteur. 

Détails  de  fer  forgé  pour  fourgons  de  conducteurs. 

Modification  de  communication  de  mouvement,  classe  Al  (119). 

Emploi  du  frein  à  air  pour  fourgons  de  conducteurs. 

Plan  général  de  bâtiment  pour  service  de  l'eau. 

Etampes  automatiques  pour  découper  des  clavettes  à  mentoimet,  brid j  de  barre 
d'attelage  Gould. 

Détails  d'appareil  de  frein  pour  fourgon  de  conducteur. 

Mécanisme  d'attelage  pour  fourgon  de  conducteur. 

Détails  de  fer  forgé  pour  fourgons  de  conducteurs. 

Grue  locomobile  pour  atelier  de  montage  des  machines. 

Cheminée  en  tôle  pour  atelier  des  machines,  Biehmond. 

Cheminée  de  fer  forgé  pour  château  d'eau,  service  de  l'eau. 

Machine  à  poser  les  soupapes,  pour  l'atelier  de  Moncton. 

Détails  de  fer  forgé  pour  grue  de  train  de  secours. 

Au  cours  de  l'exercice,  il  a  été  expédié  du  bureau  1,250  impressions  photographi- 
ques sur  papier  bleu. 

Il  a  été  fait  de  nouveaux  devis  descriptifs  de  fourgons  et  de  fardiers  modernes. 
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ATELIERS  DE  CONSTRUCTION  DE  LOCOMOTIVES,  MONCTON. 

Pendant  Tannée,  les  locomotives  suivantes  ont  été  commandées  et  reçues  et  impu- 
tées sur  le  compte  du  capital,  savoir  : — - 

Des  ateliers  de  Manchester,  8  locomotives  simples  à  voyageurs. 

Des  ateliers  de  Richmond,  5  locomotives  simples  et  5  locomotives  mixtes  à  mar- 
chandises. 

Des  Canadian  Locomotive  Works,  6  locomotives  consolidation  simples  à  marchan- 
dises. 

Des  Dickson  Locomotive  Works,  de  Scranton,  Pennsylvanie,  une  locomotive  à  voya- 
geurs, munie  de  cylindres  Cleveland,  et  deux  locomotives  à  marchandises,  munies  des 
mêmes  cylindres. 

Il  a  été  fait  de  grosses  réparations  à  111  locomotives  de  moyennes  à  26,  et  de  par- 
ticulières à  55. 

Les  pièces  neuves  suivantes  ont  été  fournies,  savoir  : — 4  demi-plaques  de  côté 
neuves,  374  tubes  neufs,  25  moyeux  de  roues  motrices  neufs,  1  chaudière  neuve,  79  ban- 
dages de  roues  motrices  neufs,  49  essieux  de  roues  motrices  neufs,  15  essieux  de  roues 
de  fardiers  neufs,  19  boutons  de  manivelle,  10  cylindres,  10  cylindres  à  demi-sellette, 
37  pompes  de  9J  pouces,  W.A.B.,  cabines  (du  mécanicien)  neuves,  56  pilotes  neufs,  4 
cadres  de  tender  neufs,  3  trucks  de  tender  neufs,  422  bandages  de  roues  de  tender  et 
de  trucks  neufs. 

Il  a  été  éprouvé  138  chaudières,  raccommodé  56  foyers,  et  rapiécé  11,417  tubes. 

Il  a  été  tourné  287  paires  de  bandages  de  roues  de  trucks  et  255  de  roues  motrices. 

Il  a  été  repeinturé  et  vernis  111  locomotives  et  tenders. 

Il  a  été  fabriqué  quatre  tenders  neufs,  au  complet. 
En  fait  de  travaux  particuliers. — 

Il  a  été  fabriqué  10  chasse-neige  en  acier,  fait  4  mente-charge  atmosphériques 
neufs,  fabriqué  2  chaudières  pour  le  service  de  l'eau,  et  fait  12  cylindres  pour  cendriers 
à  bascule. 

Le  chariot  transporteur,  dans  l'atelier  de  montage,  a  été  grandement  perfectionné. 

Il  a  été  acheté  et  porté  au  compte  du  capital  un  grand  nombre  de  machines  neuves, 
qui  ont  nécessité  une  grande  somme  de  travail  en  fait  de  montage,  de  fondements,  etc. 

En  outre,  il  a  été  forgé  321,718  boulons  et  1,270,032  livres  d'autres  choses,  taraudé 
13,261  écrous  arrondis,  et  fileté  143,285  livres  d'écrous  carrés. 

FONDERIE  DE  LAITON  DE  MONCTON. 

Production. — 139,987  livres  de  pièces  moulées  en  laiton,  et  149,369  coussinets  de 
laiton. 

ATELIER  DE  CONSTRUCTION  DE  WAGONS  DE  CHEMIN  DE  FER, 

MONCTON. 

Au  cours  de  l'exercice,  il  a  été  reçu  et  imputé  sur  le  compte  du  capital  les  voitures 
et  wagons  neufs  suivants,  savoir  :' — 

Six  voitures  de  jour  de  Ire  classe  et  3  wagons-restaurants,  de  la  Société  Barny  et 
Smith,  de  Dayton,  Ohio. 

Cinq  cent  deux  wagons  fermés,  ou  fourgons,  et  17  wagons  réfrigérants,  de  Rhodes, 
Curry  et  Cie,  Amherst,  N.-E. 

Cent  cinquante  wagons  fermés,  ou  fourgons,  et  150  wagons  à  plate-forme  décou- 
verte, ou  fardiers,  de  la  Crossen  Car  Company,  de  Cobourg,  Ontario. 

Cinquante  wagons  à  plate-forme  découverte,  de.  la,  Rathbun  Company,  de  Deseron- 
to,  Ontario. 

Les  wagons  suivants  ont  été  fabriqués  aux  ateliers  de  Moncton,  savoir  : — 

Trente  wagons  fermés,  ou  fourgons,  construits  sur  commande. 

20— i— 8 
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Les  wagons  suivants  ont  été  transformés,  savoir  : — 
Un  wagon  à  plate-forme  découverte  et  2  wagons  fermés,  ou  fourgons. 
Il  a  été  fait  de  grosses  réparations  aux  voitures  et  wagons  suivants,  savoir  : — 
Quatre  voitures  particulières,  13  voitures-dortoirs,  4  voitures-buffets,  4  voitures- 
salons,  57  voitures  de  Ire  classe,  34  voitures  de  2e  classe,  20  voitures-lits  de  2e  classe, 
14  wagons-poste,  29  wagons  à  bagage,  24  fourgons  à  marchandises,  4  chasse-neige  ordi- 
naires, 4  chasse-neige  à  ailerons,  et  419  wagons  à  marchandises. 

Les  voitures  et  wagons  suivants  ont  reçu  de  légères  réparations,  savoir  : — 
Dix  voitures  particulières,  10  voitures-lits,  6  voitures-buffets,  25  voitures  de  Ire 
classe,  41  voitures  de  2e  classe,  7  voitures-lits  de  2e  classe,  4  wagons-poste,  12  wagons 
à  bagage,  42  fourgons  à  marchandises,  4  chasse-neige,  1  flanger,  et  3,824  wagons    à 
marchandises. 

Les  voitures  et  wagons  suivants  ont  été  raclés,  abreuvés,  teints  et  vernis,  savoir  : — 

Trois  voitures-lits,  4  wagons  à  bagages,  4  voitures  de  Ire  classe,  et  3  voitures  de 
2e  classe. 

Les  voitures  et  wagons  suivants  ont  été  rafraîchis  et  vernis,  savoir  : — 
salons,  25  voitures  de  Ire  classe,  9  voitures  de  2e  classe,  8  wagons-dortoirs  de  2e  classe, 
11  wagons-poste,  13  wagons  à  bagages,  1  fourgon  à  marchandises,  1  chasse-neige  ordi- 
naire, et  1  chasse-neige  à  ailerons. 

Une  voiture  particulière,  aussi,  a  été  rafraîchie  seulement. 

Les  wagons,  etc.,  suivants  ont  été  repeinturés,  savoir  : — 

Vingt-neuf  fourgons,  203  wagons  fermés,  183  wagons  à  plate-forme  découverte,  39 
wagons  à  bascule,  47  wagons-gondoles,  10  wagons  réfrigérants,  6  flanger  s,  4  chasse- 
neige  à  ailerons,  et  9  chasse-neige  ordinaires. 

Les  wagons,  etc.,  suivais,  ont  été  reconstruits,  savoir  : — 

Quatorze  wagons  à  plate-forme  découverte,  5  wagons-gondoles,  1  wagon  à  bascule, 
1  wagon  fermé,  et  1  chasse-neige. 

En  fait  de  travaux  spéciaux,  99  trucks  de  bois  ont  été  fabriqués,  et  114  trucks 
d'acier  Sterlingworth  ont  été  reçus  de  la  Record  Foundry  Co.,  de  Moncton,  N.-B.,  et 
mis  sous  des  wagons  à  marchandises  ;  3,378  roues  neuves  et  1,097  vieilles  roues  ont 
été  pressées  sur  essieux;  388  essieux  neufs  ont  été  tournés,  1,771  vieux  essieux  re- 
dressés, 1,166  roues  bandées  d'acier  tournées,  et  3,454  roues  pressées  hors  essieux  ;  42 
wagons  à  marchandises  ont  été  munis  de  freins  à  air  Westinghouse. 

Les  voitures  et  wagons  suivants  ont  été  pourvus  d'attelages  M.C.B.,  savoir  : — 

Une  voiture  particulière,  7  voitures-lits,  3  voitures-salons,  33  voitures  de  Ire 
classe,  19  voitures  de  2e  classe,  3  wagons-dortoirs  de  2e  classe,  10  wagons-poste,  17 
wagons  à  bagages,  et  368  wagons  à  marchandises. 

Huit  wagons-dortoirs  ont  été  pourvus  chacun  de  8  tables  à  manger  neuves. 

En  outre  du  bois  préparé  pour  les  réparations  énumérées  plus  haut,  il  en  a  été 
scié  460,000  pieds  sur  commandes  de  chantiers.  Il  a  aussi  été  fait  une  grande  somme 
de  réparations  aux  trucks  de  wagons  à  marchandises  et  à  bagages,  fauteuils,  marche- 
pieds, boîtes  à  billets  et  mobilier  de  gares,  pour  le  compte  du  magasin  n°  1. 

ATELIERS  DE  RICHMOND. 

Grosses  réparations,  locomotives 10 

Réparations  spéciales,  locomotives 106 

Eoyers  de  locomotives  rapiécés 2 

Bandages  tournés,  paires 162 

Chaudières  éprouvées.  .  .  . 32 

Bandages  de  roues  motrices  neufs 18 

Bandages  de  roues  motrices,  paires  tournées 83 

Cabines  (des  mécaniciens)  neuves 1 
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Pilotes  neufs :   . .  7 

Cadres  de  tenders  neufs 1 

Boulons  forgés 29,200 

Boulons  taraudés 37,200 

Ecrous  taraudés 925 

Locomotives  et  tenders  peinturés 10 

ATELIERS  DE  LA  RIVIERE-DU-LOUP. 

Grosses  réparations,  locomotives 22 

Réparations  particulières 44 

Plaques  de  tête  neuves 2 

Plaques  de  côté  neuves 4 

Demi-plaques  de  côté  neuves 6 

Tubes  neufs 1,637 

Foyers  raccommodés 6 

'  Tubes  rapiécés 182 

Bandages  tournés,  paires 128 

Chaudières  éprouvées 63 

Bandages  de  roues  motrices  neufs 9 

Bandages  de  roues  motrices  tournés,  paires 77 

Essieux  moteurs  neufs 2 

Maîtresses  tiges  neuves 1 

Bouton  de  manivelle  neuf 1 

Cabine  (de  mécanicien)  neuve 1 

Chasse-pierre  neufs 26 

Cadres  de  tender  neufs 2 

Locomotives  et  tenders  peinturés 24 

Boulons  forgés 4,200 

Boulons  taraudés 15,400 

Ecrous  taraudés 34,200 

Pièces  (de  laiton)  moulées,  livres 10,317 

Coussinets  de  laiton,  livres 24,695 

Travail  spécial. — Dix-neuf  machines  ont  été  accouplées. 


SERVICE  DE  L'EAU,  DU  1er  JUILLET  1900  AU  30  JUIN  1901. 

AMHERST. 

Février  1901. — Réparé  tuyau  de  grue. 

ANTIGONISH. 


Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Mai  1901. — Réparé  deux  tuyaux,  château  d'eau. 


ARMOUR  S-ROAD. 


Juillet  1900. — Réparé  le  bâti  du  château  d'eau. 

Août  1901, — Tuyau  neuf,  château  d'eau. 

Novembre  1900. — Quatre  feuilles  de  tuyau  de  6  pouces.     Un  poêle  "  Globe  "  n°  14. 
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BAYFIELD-ROAD. 

Août  1900. — Tuyau  neuf,  château  d'eau. 
Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 

Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau.     Quatre  feuilles  de  tuyau  de  poêle, 
7  pouces,  galvanisé. 

BAGOT. 

Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
Décembre  1900. — Réparé  cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
Mars  1901. — Lavé  la  chaudière  à  vapeur. 
Avril  1901, — Réparé  pompe  à  vapeur. 

BATHURST. 

Octobre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau.    Charpente  neuve,  château  d'eau. 
Coupé  et  rivé  à  nouveau  les  cercles.    Peinturé  le  château  d'eau. 
Décembre  1900. — Réparé  trois  tuyaux,  château  d'eau. 
Janvier  1901. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
Mars  1901. — Supprimé  l'eau  à  l'hôtel  Léger  et  réparé  soupape  du  château  d'eau. 

beaVer-brook. 
Novembre  1900. — Dix  feuilles  de  tuyau  de  7  pouces. 

BOISDALE. 

Septembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Octobre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Novembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau.    Couloir  neuf  en  cuivre. 

Décembre  1900. — Quinze  pieds  de  tuyau  de  tôle  de  7  pouces.    Un  coude  de  4  pouces. 

Juin  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

CALHOUNS. 

Décembre  1900. — Un  barreau  de  grille  n°  16  pour  poêle.    Une  feuille  de  tuyau  de 
poêle,  7  pouces.    Une  clef  à  dévisser. 

Janvier  1901. — Un  tuyau,  château  d'eau. 

CAUSAPSCAL. 

Septembre  1900. — Nettoyé  le  réservoir. 

Mars  1901. — Réparé  deux  tuyaux,  château  d'eau. 


CAMPBELLTON. 


Juillet  1900. — Nettoyé  le  réservoir  et  réparé  sa  couverture. 
Octobre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 

Novembre  1900. — Garni  de  cuir  neuf  la  soupape  du  château  d'eau.    Quatre  feuilles 
de  tuyau  de  poêle,  7  pouces.    Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 


CEDAR-HALL. 


Novembre  1900. — Un  poêle  "  Globe  "  n°  16.  Sept  feuilles  de  tuyau  de  poêle,  7 
pouces.  Garni  de  cuir  neuf  la  soupape  du  château  d'eau.  Réparé  réservoir  et  couver- 
ture neuve.     Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
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Décembre  1900. — Tuyau  neuf,  château  d'eau. 

Février  1900. — Relié  chaudière  et  pompe  à  vapeur  au  ruisseau,  à  l'est  de  la  sta- 
tion, pour  alimenter  (temporairement)  les  locomotives. 

Avril  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau,  Garni  de  cuir  neuf  la  soupape  du 
château  d'eau,  et  réparé  les  chaînes. 

CHARLO. 

Juillet  1900. — Cheminée  neuve  pour  chaudière  à  vapeur. 
Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Mars  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

CHAUDIÈRE. 

Juillet  1900. — Réparé  pompe,  station. 
Novembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

CANAAN. 

Juillet  1900. — Construit  réservoir  neuf.  Fini  château  d'eau  de  50,000  gallons. 
Cheminée  en  tôle  galvanisée,  château  d'eau.  Tuyau  neuf,  château  d'eau.  Clôturé  le 
nouveau  réservoir. 

Décembre  1900. — Un  poêle  "  Globe  "  n°  16.  Quatre  feuilles  de  tuyau  de  poêle,  7 
pouces. 

Février  1901. — Réparé  trois  tuyaux,  château  d'eau. 

Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

DRUMMONDVILLE. 

Juillet  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Février  1901. — Réparé  tuyau  et  soupape,  château  d'eau. 

DALHOUSIE. 

Août  1900. — Tuyau  neuf,  grue. 

Novembre  1900. — Nettoyé  le  réservoir  et  mis  couverture  neuve  dessus.  Réparé 
grue. 

Décembre  1900. — Couloir  de  cuivre.  Réparé  réservoir  et  nouvelle  couverture. 
Réparé  grue  et  vanne  de  6  pouces. 

JONCTION  DE  DALHOUSIE. 

Novembre  1900. — Un  poêle  "  Globe  "  n°  16.  Huit  feuilles  de  tuyau,  7  pouces. 
Deux  coudes,  7  pouces. 

Décembre  1900. — Une  feuille  de  tuyau  de  poêle,  7  pouces,  tôle  galvanisée.  Re- 
paré tuyau,  château  d'eau. 

FOLLEIGH. 


Septembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 


FORESTDALE. 


Septembre  1900. — Réparé  château  d'eau  et  pompe  à  vapeur. 
Octobre  1900. — Réparé  soupape,  château  d'eau. 
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GRAND-NARROWS. 

Janvier  1901. — Posé  3,400  pieds  de  tuyau  de  fonte,  et  fondements  d'un  château 
d'eau. 

HARCOURT. 

Octobre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 

Décembre  1900. — Réparé  soupape,  château  d'eau. 

Février  1901. — Réparé  soupape,  château  d'eau.  Foré  un  trou  de  6  pouces,  251 
pieds,  à  partir  du  fond  du  puits.  Sorti  la  pompe  à  vapeur  du  château  d'eau  ;  placé 
cette  pompe  dans  le  puits  à  12  pieds  de  la  surface,  et  bâti  une  maisonnette  sur  le  puits. 

HADLOW. 

Septembre  1900. — Réparé  pompe  à  vapeur. 

HAMPTON. 

Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

ILE-VERTE. 

Août  1900. — Réparé  château  d'eau  (fuites). 

RIVIÈRE    JACQUET. 

Juillet  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Novembre  1900. — Douze  feuilles  de  tuyau  de  poêle,  7  pouces. 

Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Avril  1901. — Réparé  deux  tuyaux,  château  d'eau. 

Mai  1901. — Réparé  un  tuyau,  château  d'eau. 

LONDONDERRY. 

Septembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau.    . 

Décembre  1900. — Un  manchon,  2  pouces.     Un  manchon,  1J  pouce. 

PETIT-MÉTIS. 

Septembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

i/islet. 
Septembre  1900. — Nettoyé  le  château  d'eau. 

LEVIS. 

Juillet  1900. — Réparé  tuyaux  d'eau  dans  la  station  d'éclairage  électrique. 
Août  1900. — Réparé  tuyaux  de  calorifère  dans  la  gare  et  changé  pompes  à  vapeur* 
Décembre  1900. — Réparé  pompe  à  vapeur.     Tuyau  de  décharge  neuf  pour  injec- 
teur.     Injecteur  neuf. 

MONOTON. 

Juin  1901. — Renouvelé  le  bâti  du  château  d'eau.  Coupé  et  rivé  les  cercles  et 
peinturé  le  tout.     Mis  deux  vannes  de  8  pouces  réparées  dans  la    grue    hydraulique. 
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Posé  1,500  pieds  de  tuyau  de  fonte.  Placé  quatre  bouches  d'incendie  en  dehors  de 
l'atelier  de  construction  de  wagons  de  chemin  de  fer,  et  mis  huit  raccordements  à  l'in- 
térieur de  ces  bâtiments. 

MÉTAPÉDIA. 

Février  1901. — Neuf  feuilles  de  tuyau  de  poêle,  7  pouces,  tôle  galvanisée. 

MILLSTREAM. 

Novembre  1900. — Képaré  le  château  d'eau.    Nettoyé  le  réservoir. 
Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Février  1901. — Quatre  feuilles  de  tuyau  de  poêle,  7  pouces,  tôle  galvanisée, 
i         Mai  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

MULGRAVE. 

Septembre  1900. — Tuyau  neuf,  château  d'eau. 

Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau.     Nettoyé  le  réservoir. 

Janvier  1901. — Réparé  trois  tuyaux,  château  d'eau. 

HAVRE  DE   MCKINNON. 

Août  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Décembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau,  et  le  moteur  à  vent. 

Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Juin  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

NEW-GLASGOW. 

Juillet  1900. — Réparé  tuyau  de  grue. 
Août  1900. — Réparé  tuyau  de  grue. 
Décembre  1900. — Réparé  tuyau  de  grue. 
Janvier  1901. — Réparé  tuyau  de  grue. 

SYDNEY-NORD. 

Août  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Septembre  1900. — Réparé  le  bâti  du  château  d'eau  et  élevé  ce  dernier  à  la  hauteur 
normale.    Coupé  et  rivé  les  cercles  et  réparé  le  réservoir. 
Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

NICOLET. 

Janvier  1901. — Réparé  grue.  • 

NEWPORT. 

Octobre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau.     Garni  de  cuir  neuf  la  soupape 
du  château  d'eau. 

JONCTION   D'OXFORD. 

Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
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POINTE-DU-CHENE. 

Janvier  1901. — Eéparé  tuyau,  château  d'eau. 

PETITCODIAC. 

Janvier  1901. — Quatre  feuilles  de  tuyau  de  poêle,  7  pouces,  tôle  galvanisée. 

PIEDMONT. 

Juillet  1900. — Couloir  neuf  en  cuivre,  et  nettoyé  le  réservoir  du  château  d'eau. 
Octobre  1900. — Tuyau  neuf,  château  d'eau. 
Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

PICTOU. 

Juillet  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau,  et  soupape  à  boulet. 
Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Mai  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

JONCTION   DE   PUGWASH. 

Juillet  1900. — Tuyau  neuf,  château  d'eau. 
Août  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Novembre  1900. — Trois  feuilles  de   ferblanc.      Un  coude   de   7  pouces  (tuyau   de 
poêle). 

RIVIÈRE   JOHN. 

Décembre  1900. — Foré  un  trou  de  6  pouces  jusqu'à  la.  prof ondeur  de  477  pieds. 
Mai  1901. — Tuyau  neuf,  château  d'eau.    Réparé  soupape,  château  d'eau. 

RED-PINE. 

Octobre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 

Novembre  1900. — Un  poêle  "  Globe  "  n°  16.     Quatre   feuilles  de  tuyau,  7  pouces. 
Garni  de  cuir  neuf  la  soupape  du  château  d'eau. 

ROGERSVILLE. 

Septembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Avril  1901. — Installé  une  pompe  à  vapeur  Knowles  n°   6,  et  expédié  la  vieille 
pompe  à  Moncton  pour  y  être  réparée. 

RIVIÈRE-DU-LOUP. 

Juillet  1900. — Réparé  tuyaux  d'eau  et  cabinets  d'aisances  de  la  gare. 

Août  1900. — Réparé  pompe  à  vapeur. 

Avril  1901. — Posé  tuyau  d'eau  pour  laver  wagons  à  houille. 

RIVERSIDE. 

Novembre  1900. — Vingt  feuilles  de  tuyau  de  poêle,  7  pouces,  tôle  galvanisée.    Dix 
coudes.    Une  feuille  extérieure  avec  chapeau. 

Décembre  1900. — Un  ventilateur  de  tuyau  de  poêle. 
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RIVIÈRE  DU   CHÊNE. 

Juillet  1900. — Réparé  soupape,  château  d'eau. 

Décembre  1900. — Réparé  soupape,  château  d'eau. 

Mars  1901. — Réparé  pompe  à  vapeur,  lavé  la  chaudière  et  mis  grille  neuve. 

Avril  1901. — Réparé  soupape,  château  d'eau. 

Mai  1901. — Réparé  soupape,  château  d'eau. 

Juin  1901. — Réparé  pompe  à  vapeur  ;  nettoyé  puits  à  la  rivière. 

RIMOUSKI. 

Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

SYDNEY. 

Octobre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Novembre  1901. — Un  bout  de  tuyau  de  4  pouces,  long  de  12  pieds,  et  2  coudes  de  4 
pouces.  Réparé  et  élevé  le  château  d'eau  à  la  hauteur  réglementaire  ;  coupé  et  rivé 
à  nouveau  les  cercles,  et  peinturé  le  tout. 

Décembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 


JONCTION  DE  SPRINGHILL. 

Novembre  1900. — Un  bout  de  tuyau  de  fer  zingué  2J  pouces,  et  une  soupape  (peet 
valve)  2%  pouces. 

Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Avril  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau,  et  conduit  de  vapeur.  Nettoyé  réser- 
voir et  réparé  deux  fuites  dans  le  fond  du  château  d'eau. 


SACRE-CŒUR. 

Septembre  1900. — Réparé  grue.     Nettoyé  le  réservoir. 
Novembre  1900. — Réparé  grue. 

SUSSEX. 

Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

STELLARTON.  ' 

Juillet  1900. — Réparé  château  d'eau  et  posé  tuyau  jusqu'à  fosse  à  piquer  le  feu. 

Novembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Mai  1901. — Deux  tuyaux  neufs,  et  un  tuyau  réparé,  château  d'eau. 

SAINT-PIERRE. 

Juillet  1900. — Réparé  tuyau  d'aspiration,  clapet  de  pied  et  conduit  de  vapeur. 
Août  1900. — Nettoyé  le  puits  et  déchargé  un  wagon  de  bois  pour  des  réparations 
au  château  d'eau. 
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Avril  1901. — Lavé  chaudières  à  vapeur.     Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Mai  1901. — Réparé  pompe  à  vapeur.     Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

SAINT-FABIEN. 

Décembre  1900. — Réparé  pompe  à  vapeur. 

Avril  1901. — Lavé  chaudière  et  réparé  pompe  à  vapeur. 

Juin  1901. — Réparé  lubrificateur. 

JONCTION    DE    SAINT-LÉONARD. 

Août  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 

Octobre  1900. — Tuyau  neuf,  château  d'eau.     Fini  nouveau  château  d'eau  de  50,000 
gallons. 

Novembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

SAINT-VALIER. 

Avril  1901. — Lavé  chaudière  à  vapeur. 
Juin  1901. — Installé  pompe  à  vapeur. 


SAINTE-FLAVIE. 


Juillet  1900. — Eprouvé  chaudière  fixe. 

Août  1900. — Installé  pompe  à  vapeur  Blake  n°  6,  et  expédié  l'autre  à  Moncton 
pour  y  être  réparée. 


SAINT-PASCAL. 

Août  "1900. — Réparé  tuyau  d'eau  et  grue. 

SAINTE-ANNE. 

Juillet  1900. — Réparé  tuyaux  d'eau  dans  bâtiment. 

SAINT-APOLLINAIRE. 

Décembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau,  et  l'aspirateur   (inspirator). 

Février  1901. — Réparé  fondement  du  château  d'eau,  soupape  et  aspirateur. 

Mars  1901. — Changé  pompe  à  vapeur.  Installé  une  Knowles  n°  36,  et  expédié 
l'autre  aux  ateliers  pour  y  être  réparée. 

Mai  1901. — Installé  pompe  à  vapeur  répaïée,  avec  tuyau  de  décharge  neuf  ;  tuyau 
galvanisé  de  40  pieds,  2£  pouces,  réparé.    , 

SAINTE-HÉLÈNE. 


Décembre  1900. — Réparé  soupape  à  boulet. 

Avril  1901. — Réparé  tuyau  et  chaînes,  château  d'eau. 
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SAINT-MOÏSE. 

Août  1900. — Couloir  neuf,  en  cuivre. 

Février  1901. — Cheminée  en  tôle  galvanisée,  château  d'eau. 

Avril  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Juin  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

SAINT-CHARLES. 

Août  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 

Janvier  1901. — Fini  nouveau  château  d'eau  de  50,000  gallons  ;  mis  chaudière  et 
pompe  à  vapeur  en  communication. 

Avril  1901. — Lavé  et  réparé  tuyau,  château  d'eau. 

Juin  1901. — Posé  5,400  pieds  de  tuyau  en  fonte  jusqu'au  lac,  et  fait  raccorde- 
ments avec  château  d'eau.     Changé  pompe  et  tuyaux. 

JONCTION    DE   SAINT-CHARLES. 

Octobre  1900. — Tuyau  neuf,  château  d'eau.     Lavé  chaudière  à  vapeur. 

Novembre  1900. — Un  bout  de  tuyau  de  4  pouces,  11  pieds  de  long  ;  un  bout  de 
tuyau,  4  pouces,  trois  pieds  de  long  ;  un  coude,  4  pouces  ;  un  poêle  "  Globe  "  n°  16  ; 
cinq  feuilles  de  tuyau  de  poêle,  7  pouces. 

Décembre  1900. — Vingt-deux  pieds  de  tuyau  de  4  pouces,  en  fer  ;  un  coude,  4 
pouces. 


TRURO. 

Octobre  1900. — Posé  2,800  pieds  de  tuyau  de  différentes  dimensions — 3  pouces  à 
5 — à  la  surface  du  sol.  Elevé  un  petit  bâtiment,  et  mis  chaudière  et  pompe  en  com- 
munication. 

Décembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau.  Cinq  cent  soixante-quinze 
pieds  de  tuyau  de  3  pouces,  en  fer  galvanisé,  avec  trois  coudes  et  deux  manchons,  aussi 
en  fer  zingué.  Une  pompe  Knowles,  n"  1^  à  vapeur.  Une  chaudière  à  vapeur  n°  17. 
Un  couloir  en  cuivre. 

Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau.  Un  couloir.  Foré  un  trou  de  6 
pouces,  198  pieds.  Oté  le  corps  d'un  vieux  wagon  fermé,  à  l'extrémité  est  de  la  cour, 
et  installé  chaudière  et  pompe  à  vapeur  n°  16,  pour  un  service  temporaire. 

Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau  ;   foré  trou  de  6  pouces,  219  pieds. 

Juin  1801. — Relié  les  trous  forés  ;  fait  puits  de  12  pieds  au  ruisseau,  et  posé  200 
pieds  de  tuyau  de  4  pouces,  en  fer  zingué.  Installé  une  pompe  Knowles  n°  A,  à  vapeur. 


TATAMAGOUCHE.  * 

Juillet  1901. — Couloir  neuf,  en  cuivre.    Nettoyé  le  réservoir  et  réparé  sa  clôture. 
Février  1901. — Un  tuyau  neuf,  château  d'eau  ;   deux  tuyaux  réparés. 


THOMPSON. 


Décembre  1900. — Tuyau  neuf,  château  d'eau. 
Janvier  1901. — Tuyau  neuf,  château  d'eau. 
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RIVIÈRE-OUEST. 

Août  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Novembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Janvier  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 
Février  1901. — Réparé  tuyau,  château  d'eau. 

CHEMIN  DE  LA  BAIE  OUEST. 

Décembre  1900. — Réparé  tuyau,  château  d'eau.    Installé  pompe  à  vapeur  neuve,  et 
expédié  les  autres  pompes  à  Moncton  pour  qu'elles  y  soient  réparées. 
Janvier  1901. — Réparé  deux  tuyaux,  château  d'eau. 
Février  1901. — Réparé  deux  tuyaux,  château  d'eau. 
Mars  1901. — Réparé  deux  tuyaux,  château  d'eau. 
Avril  1901. — Réparé  tuyaux  et  robinets  de  cylindre,  château  d'eau. 
Mai  1901. — Réparé  trois  tuyaux,  château  d'eau. 

WEST-COCK. 

Novembre  1900. — Cheminée  en  tôle,  château  d'eau. 
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Etat  général  des  dépenses  de  la  division  du  service  mécanique  pour  l'exercice    clos 

le  30  juin  1901. 


Nombre  de  milles  parcourus  par  les  trains 

h  locomotives . 

m  voitures  et  wagons 

.i  chasse-neige 


Frais  de  traction 


Frais  de  réparation,  voitures  à  voyageurs 

h  wagons-poste,  wagons-messagerie  et  wagons  à  bagaj 

h  wagons  à  marchandises  et  fourgons , 

».  chasse-neige  et  flanyers , , 

h  huile  et  déchets  pour  garniture 


Frais  de  traction  par  trains — 100  milles 

h  locomotives — 100  milles 

n  voitures,  wagons  et  chasse-neige — 100  milles. 


Frais  de  réparations  des  wagons  et  chasse-neige  par  trains — 100  milles. .". 

m  n  m  locomotives — 100  miles 

n  n  ii  voitures,  wagons, chasse-neige — 100  milles. 


Coût  de  l'huile  et  des  déchets  par  trains — 100  milles ,    , 

n  n  locomotives — 100  milles. 

m  ii  voitures,  wagons  et  chasse-neige— 100  milles. 


Frais  de  réparation  des  wagons  par  voitures — 100  milles. 

h  n  wagons-poste,  wag.-messag.  et  wag.  à  bagage— 100  milles. 

n  n  wagons  à  marchandises  et  fourgons — 100  milles. 

n  n  chasse-neige  et  Jiangers 


6,262,674 

7,909,297 

70,117,194 

94,483 


$   c. 
1,970,987  70 

128,222  68 

31,493  24 

326,075  62 

6,635  12 

7,498  40 

499,925  06 

31  47 
24  91 

2  80 

7  86 

6  23 

70 

12 
09 
01 

1  47 
76 
56 

7  02 


Moncton,  N.-B;, 
30  juin  1901. 


JOHN  SUTTON, 

Comptable  de  la  division  du  service  mécanique. 


20— i— 9 
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Tableau  des  accidents  arrivés  au  Canada  sur  la  ligne  du  chemin 


Date. 


1900. 


Heure 

du 

jour. 


Numéro 

du 
convoi,  i 


Nature 

du 
convoi. 


5  juill  .  , . 

13 

10  «   . 

21 

13   H    ., 

14 

14  „   .. 

16    M 

22 
19 

17  i.  ... 

25 

17  n    .. 

18  M 

5 

21   n     .. 

" 

23  u       .. 

24  .. 

28  „   .. 

4 
11 

3  août. . . 

21 

7  ..   .. 

7 

10  „   .. 

9 

19  m   .. 

1 

25  u   .. 

15 

29  „   .. 
2  sept . . . 

11 
14 

4   II    .. 

Il  ..   .. 

9 
12 

12  .,   .. 

15 

13  „   .. 

17 

14   H    .. 

7 

17  ..   .. 

10 

17   M    .. 

21 

21  „   .. 

22  ..   .. 

1!» 
5 

22  „   .. 

19- 

24  „ 

10 

26  n   . . 

15" 

20  ,-   .. 
2  oct . . . . 

23' 

9 

35 


12 


30 
15 

30 

30 

45 
30 
00 

32 

50 

00 
20 

00 

■00 

00 

15 

00 

■35 
00 

20 

02 

•30 

15 
30 

•00 


33 
142 


148 
45 


33 


126 


Garage 
Spécial. 


Omnibus 

Marchandises 


Garage . . 
Express  . 

Omnibus. 

Equipe  . . 


Garage 

Omnibus.   . . . 


Garage 


Express  . 

Omnibus . 
Spécial . 

Garage  . . 
Spécial . . 


Equipe 
Spécial , 
Garage 
Spécial , 


Omnibus. 


Nom 

du 

Conducteur. 


J.  Langille 
W.  J.  Ellis 


L,  Bélanger . . 
J.  McDonald. 

J.  Hughes — 


G.  Johnston  .  . 

A.  Calder 

A.  A.  McNeil. 


L.  E.  Proulx. 
M.  Audet 


A.  Arcand 


W.  A.  Mitchell 


B.  McLellan.  . . 
B.  Walker.  . . . 

H.  McDonnan.. 
H.  B.  Haines  . . 


A.  J.  Shanahan. 
W.  F.  Ferguson. 
J.  S.  Nickerson  . 

J.  J.  Daley 

E.  O'Grady 


R.  J.  McNeil    . 
G.  A.  McLeod.. 


R.  J.  McNeil  .... 
G.  M.  Armstrong 
J.  L.  Bamhill   . . . 


R.  Hunter. 
J.  J.  Daley. 


Nom 
du 
mécanicien. 


G.  Hudson  . . 

A.  Purdy 

W.  Hanaway 

A.  Matthews. 
A.  Sproule.. . 

J.  J.  Smith  . . 


C.  Skinner. 
J.  Houston 

J.  Sproule. 

F.  Satchell 


F.  W.  Welling. 

G.  Bégin  .    .    . . 

E.  B.  Price..    . 


H.  Atkinson. 


R.  Mitchell 

W.  Wall. 
L.  Boulet. . . 


A.  R.  Sutherland 
J.  McCallum  .    . . 


W.  Meach 
D.  Cool. . . . 
A.  Fryers  . 
J.  Sterkall 
J.  Walsh. 


J.  Satchell 

W.  G.  McDonald 


T.  Satchell 

J.  Donald  ...... 

A.  M.  Stevens. 

W.  C.  Hunter 
J.  Stockall 
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Lieu 

de 

l'accident. 


Sydney 


1^  mille    à    l'est 
de  Truro. 

Truro  .  .    

Sayabec  

Lourdes 


2  milles  à  l'est  de 

Springhill. 
Halifax  . . 
2  milles  à  l'ouest 

de  St-Cyrille.. 
Westville,    r  u  e 

Main. 

Rivière  Denys. . . 
Cour  de  Moncton 
Sainte-Perpétue. 
Près     de     Mill- 

stream. 
Entre   le   Bic  et 

Sacré-Cœur. 
Pointe-Lévis..  . . 


Sydney, 


Jet.  Chaudière. . 

Richmond 

2|  milles  à  l'est  de 
Sainte-Flavie.. 
Pugwash  ... 

Stewiacke 


Sydney  Nord- 
Quai. 
Jet.  Gloucester.. 
Evans 


Près  de  l'asile  de 

Mt.-Hope. 
Terminus  en  eau 

prof.,  Halifax. 
Grand-Narrows. 

I  mille  à  l'ouest 
de  Bayfield. 

Havre  de  Mc- 
Kinnon. 

Fort-Lawrence . . 


Valley 


Jet .  de  Painsec . 
Dartmouth 


West-Bay-Road 


Nom 
de  la  victime. 


J.  W.  Shaw  . .    . 

N.  Paul 

A.  A   Fisher 

L.  Bélanger.    . . . 
D.  McNeil 


J.  J.  Smith 

P.  Houlihan 
Eloi  Coté  . . , 


M.  Connor  et  sa 
femme. 

H.  A.  McDonald 
H.  W.  Briggs 
F.  Cyr 


Thos.    Ta 

(vagabond). 

Jos.  Dupère  . 

J.  T.  Carrier. 

John  Tobin .  . 


Wm.  Lee.    . . 
E.  Coy....... 

J.  B.  Bernier. 

W.  Landry.  . 

H.  Biswanger 


Jos.  Bailey. 


i  t 


A.  Carrier   . . 
J.  S.  Nickerson. 


J.  Rayffe 

F.  Racif 

J.  S.  Campbell. 
H.  Fraser 

W.  Philpot    . . . 
Geo.  Lutz    . .    . 

G.  Dickie 

C.  J.  Mclnnis.. 
J.  O'Donnell  . . 

D.  McDonald. . 


Voyageur 

ou 
employé. 


Détails 

de 

l'accident. 


Ni     l'un 
l'autre. 


Employé . 

Ni    l'un 

l'autre. 

Employé 


Ni    l'un 
l'autre. 


Employé. 


Ni     l'un 
l'autre. 


Employé  . . . 

Ni    l'un     ni 

l'autre. 
Voyageur. . . 

Employé 

Ni    l'un     ni 

l'autre. 
Employé  . . . 


Ni    l'un 
l'autre. 
Employé. 


Ni    l'un 
l'autre. 


Employé  . 


Ni    l'un 
l'autre. 


Frappé  par  une  lococotive 

en  marchant  sur  la  voie. 
Frappé  par  un  train 


En  attelant  la  locomotive. .  Lég.  blés,  à  la  m 

En  faisant  le  garage Foulure  au  doigt 

Frappé    par    un    train    en  Fatal 

marchant  sur  la  voie. 
Collision  du  tiain  avec  la  Graves  blessures 

locomotive  n°  128. 
En  attelant  des  wagons ....  |         M             ,, 
Frappé  par  un  train Fatal     


Résultat 

de 
l'accident. 


Verdict 

du  jury  du 

coroner. 


Grave  coupure  au] 

front. 
Fatal Accidentel. 


En  trav.    la  voie  avec  son 

attelage  a  été  frappé  par 

la  locomotive. 
En  attelant  des  wagons . . . 
En  faisant  le  garage.     .    . 
En  déchargeant  du  fret .... 
En  voyag.  fraud.,  pied  pris 

dans  la  barre  d'attelage. 
Trouvé  sur  la  voie,  supposé 

avoir  été frap.  par  un  train 
En  faisant  le  garage 

Trouv.  sur  la  voie   supposé 

avoir  été  frap. par  un  train 

Sauté  d'un  train  en  mouv.  . 

Ep  marchant  sur  la  voie  a 

été  frappé  par  un  train. 
Tombé  du  wagon  en  faisant 

le  garage. 
En  fais,  les  sign.  s'est  frappé 

la  main  sur  un  wagon  sur 
v  la  voie  d'évitement. 
En  essayant  de  monter  sur 

un  wagon  fermé  en  mouv. 

Tombé  du  wagon 

S'est  frappé  le  genou  sur  le 

marche-pd.  du  fourgon  en 

essay.  de  mont,  dans  le  tr. 
En  marchant  sur  la  voie  a 

été  frap.  par  un  train. 
En  voyageant  fraud.  sur  la 

barre  du  frein. 
En  attelant   


Légèrem.  blessé. 


Deux  doigts  écr. 

Fatal - 

2 doigts  écrasés. . 
Pieds  gravement 

écrasés. 
Fatal 


La  locom.  a  eu  une  collision 

avec  un  wagon. 
Tombé  de  la  locomotive  en 

mouvement. 
Tombé  entre  le  fourgon  et 

le   wag.  d'un  tr.  en  mouv. 
En  montant  sur  un  train  en 

mouvement. 
En  attelant  des  wagons .... 
Pris  entre  des  wagons  dont 

on  faisait  le  garage. 
Trouvé  couché  près   de  la 

voie.  Supposé  être  tombé 

pendant  qu'il  était  ivre,  la 

tête  ayant  frappé  le  rail. 

20-1-91 


Ep.  bris,  et  blessé 
à  la  poitrine. 

Jam.cou.en  deux 
mort  depuis. 

Légèrem.  blessé. 


Pied  écrasé 

Blessé  à  la  main. 


Blessé  au  bras. . , 

Considér.  blessé 
Genou  disloqué 


Légèrem.  blessé. 

Main    et    figure 

contusionnées . 

Bras  brisé 

Gravement  bles- 
sé, est  mort. 
Coupure  à  la  tête 

Fatal 

Pied  écrasé 

Main  écrasée 

Pied  écrasé 


Graves  coupures 
à  la  tête.  Mort 
depuis. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Accidentel. 
Accidentel. 


Pas  d'en- 
quête. 
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Date. 


1899. 
4  oct. 


18 

22 
27 
29 


31  „ 

1er  nov 

5  M 

7  M 

9  M 

10  M 

10  „ 

10  „ 

12  H 

13  M 

14  M 

15  ., 

19  M 

19  M 

19  „ 

20  h 

21  H 

22  -, 

24  „ 

27  - 

27  - 

27  h 
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Tableau  des  accidents  arrivés  au  Canada  sur  la  ligne  du  chemin 


Heure 

du 
jour. 


P.  M. 


00 


21  00 


Numéro 

du 
convoi. 


152 
85 


104 


7 

487* 

38 


Nature  du  convoi. 


Express 


Omnibus 


Marchandises . 
|Equipe 


147 


11) 


*-.<; 


143 


57 


Express  . 
Spécial. . . 
Omnibus 


Marchandi 
Spécial.. 


Equipe . . 
Spécial.. . 

Omnibus 

Spécial.. . 


Garage. . 
Spécial.. . 


Express 


Express 
Equipe 
Spécial.. 


Omnibus. 

Equipe.  . 

Spécial.. . 


Nom 
du 

conducteur. 


Nom 

du 

mécanicien. 


Marchandises. 


W.  Gunn 

C.  Rioux. .  . 
«T.  Craigie. 


R.  McDonald 

j 

T.  Lévesque . . 

J.  Collison 

W.  E.  Turner. 


J.  J.  McNeil J.  McRury. 

D.  Marquis C.  Mercier. 


W.  Colee 

J.  Côté 

McDormand . 

Cummings.. . 
.  A.  Munn 


Philips  . . . 
A.  Baker. 


Ouellet 
Côté  .. 


Legacé 

B.  Hanes. 


Cummings . 
Tardif 


H.  Donkin 
Arcand 


McDonald, . 
Cummings . 


D.  Hanes. 


E.  Perron. 


R.  J.  McNeil 
F.  Dumond . . 


A.  Arcand 
J.  Roger. . 


Whitney.  . . 
Ferguson. . . . 
Sutherland  , 

McQuarrie. , 
Matheson . . 


W.  R.  Wheaton. 


Bérubé.    , 
Dussault . 


J.  Deboo. 


Simpson .    . . 

Donald 

McEachern 
Kelly.    ..    . 

J.  Hunter. , 

Me  Aulay. . 

Cloutier 


Scott  . 
Yould. 


C.  Cool 


J.  Dion. 


John  Oayley 
O.  Jolivet.. 

H.  Atkinson 
A.  Connell. . . 


J.  B.  Pollard. 


. . .  B.  Peterson 
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Lieu 

Nom 
de  la  victime. 

Voyageur 

Détails 

.Résultat 

Verdict 

de 
l'accident. 

ou 
employé 

de 
l'accident. 

de 
l'accident. 

du  jury  du 
coroner. 

Entre  la  jonction 

J.  Eagles 

Ni    l'un     ni 

Frappé  par  le  train  en  mar- 

Légérem. blessé. 

Springhill     e  t 

l'autre ... 

chant  sur  la  voie. 

Salt-Springs. 

2  milles  à  l'est  de 

J.  Côté 

h 

Travers,    la  voie    avec  son 

Entorse  à  la  jam. 

Montmagny. 

attel.,  a  été  frap.  p.  un  tra. 

Lac  Mclntyre. 

J.  Collison 

Employé .... 

Le   train   a  déraillé  à  l'ai- 
guille. 

Coupures  au  bras 
et  à  la  figure . . 

Rue    Vinet, 

G.  Carrigan 

Ni    l'un     ni 

Frappé  par  la  locomotive.. . 

Fatal    

Accidentel. 

Montréal. 

l'autre  . . . 

2h  milles  à  l'ouest 

P.  Redmond   . . . 

,,       

Trouvé  sur  la  voie,  supposé 

Sérieusem.  blessé 

delajc.Winds. 

avoir  été  frap.  par  un  train 

Cour  de  Pictou. 

W.  McMaster  . 

Empl.  temp. 

Tombé  de  dessus  le  wagon 
réfrig.,  en  charg.  de  lagla. 

Jam.  cas.  bl.  à  la 
ch.  dupd.  et  p. 

Lac  Mclntyre. 

D.  McNeil 

Employé .... 

Tombé  du  chasse-pierre  de 
la  locomot.  en  mouvem . . 

Jambe  brisée  et 
coupée. 

Old-Tartagne.. .  . 

J.  Michaud ... 

Collision  du  train  avec  un 
wag.  de  rails  qui  a  jeté  le 
fourg.  en  bas  de  la  chaus. 

Blessé  à  la  tête, 
côte  brisée,  côté 
du  bras  et  de  la 
jambe  brûlé. 

11           .... 

D.  Sabry 

h           . . 

Il                                           H 

Légérem.  blessé. 

Sussev 

W.  C.  Price  .... 

h 

En  attelant  ... 

Blessé  au  doigt. 

Moose-Park 

F.  Fergnes 

h 

,,         

Doigt  coupé. 

Pugwash 

J.  Hay , 

h 

A  glissé  du  chas.-pier.  delà 

-  locom.  en  procé.  au  garag. 

Fatal. 

Accidentel. 

Oharlo 

L.  Vye 

m 

En  faisant  le  garage.    ... 

Blessé  à  la  main . 

Slienacadie 

S.  McPherson.    . 

1, 

Tom.  d'un  w.  en  fais,  le  gar . 

Coupure  à  la  tête 
corps  contusio. 

New-Glasgow . . . 

D.  R.  Ross 

" 

En  aid.  à  don.  duch.  à  laloc. 

Bl.  à  la  ch.  du  pd. 

Stellarton 

A.  Thorpe ... 

" 

En  attelant 

Main  écrasée    et 
brisée. 

Riviè.-du-Loup.. 

E.  Pouze 

M 

Main  écrasée .... 

Jonction  Ceston 

F.  Côté 

Le  train  spéci.  a  tamponné 
l'arrière  d'un  train. 

Epaule  et  jambe 
légérem.  bless. 

Saint-Lambert.  . 

—  Trudeau.     ... 

Ni     l'un     ni 

Frappé    par    un    train    en 

l'autre .... 

marchant  sur  la  voie. .... 

Légérem.  blessé. 

Stellarton 

C.  Davis 

Employé 

En  attelant 

Pouce  arraché. 

Cour  Moncton. . . 

J.  McAuley  .... 

h           . . 

Tombé  d'une  loco.  en  mouv . 

Bras  cassé. 

Truro  

I.  Glenfield 

h 

En  attelant 

Doigt  écrasé. 

Drummondville. 

W.  Atkinson  .  . . 

'.. 

Tombé  dans  le  ten.  de  la  loc. 

Gravement  bles- 

Saint-Jean 

Geo.  McBraid  . . 

u  • 

• 
Tombé  sous  les  rou.  du  wag. 

sé. 

en  procéd.  au  garage. . .    . 

Fatal 

Accidentel. 

Pr.  deWest-Riv. 

John  C.  Fraser  . 

.. 

En  essay.  de  monter  sur  un 
train  en  mouvement 

tt 

Près  de  Lé  vis.. . . 

Montininy  (gar). 

Ni    l'un     ni 
l'autre.    . . 

En  march.  sur  la  voie  a  été 
frappé  par  la  locomotive . 

Gravem.  blessé. 

Près  de  Pictou. . 

E.  Munn..    ..... 

„       

Frap.  par  un  train  en  mouv . 

Fatal 

Accidentel. 

Truro    

W.  D.  Nelson. . . 



En  trav.  ent.  les  wags.,  pied 
pris  ent.  les  barres  d 'attel 

Blessé  au  pied. 

Nigadoo iC.  W.  Aubie.. . . 

Employé. . . . 

Unhom.  port,  une  trav.  sur 

l'ép.  est  tom.  et  la  trav.  à 

frappé  Aubie  sur  le  nez . . 

Blessure  au  nez. 

S.tinte-Anne.. . .. 

0.  Langlois 

u           . . 

Tombé  entre  la  locomotive 
et  le  tender 

Légérem.  blessé. 

Shenacadie  .... 

L.  A.  Merrison  . 

u 

Tombé  dans  lafos.  aux  best. 

Nez  brisé. 

Cap  St-Ignace... 

L.  Vaillancourt . 

u 

Le  tr.  est  ve.  en  col.  av.  le  s  p. 
qui  sor.  à  rec.  d.  la  v.  d'év. 

Légères  blessures 
aux  jambes. 

Pointe-Lévis . .  . 

A.  Laliberté . . . 

.1 

En  attelant  des  wagons 

Doigts  écrasés. 

Millstream 

J.  Martin. . . . 

Il                .  . 

S'est  frappé  la  tête  sur  le  re- 
bord de  la  porte 

Coup,  au  front. . 

Truro 

H.  Kent 

Ni    l'un     ni 

En  trav.  ent.  les  wags.,  s'est 

l'autre .... 

pr.  le  pd.  ent.  1.  bar.  d'att . 

Blessé  au  pied. 
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Date. 


1900. 

28  nov. 

28  „ 

29  .. 

30  m 

30    „ 
4  déc. 


13 
18 
14 

17 
18 
18 

is 
22 

24 

25 


28 

81 


1901. 
3  janv. 


Heure 

du 

jour. 


520 
15  30 


11 


840 
16  10 


2145 

1-30 
13  45 

13  20 

15  45 
200 
8-00 
17  00 
23  31 
15  45 

14  40 


7-30 
9  00 


10-30 
14  10 


Numéro 

du 
convoi. 


2]  ■  1.". 


56 


143 

56 


Nature  du  convoi. 


Spécial.. . 
Ouvrage. 


Marchandises. 
Spécial 


Omnibus . . 
Marchanda 


Spécial. . 
Express 


152 


26 
129 


Spécial.. 

Garage . 
Spécial . 
Express . 

Spécial. 


Express. . 
Omnibus. 


Garage . 


1  18 


Spécial. 


12 


Garage . 
Spécial 


Omnibus . . 

Spécial.  .  . 


Marchandises . 

Garage 


Spécial 


Nom 

du 

conducteur. 


Nom 

du 

mécanicien. 


"H  o 

r£  S 

O  o 

S  O 


E.  Perron. 
D.  Hanes. 


B.  McLennan. 
G.  A.  McKay. 


G.  Lamothe 194 

C.  Cool  ,   . .         84 


J.  Wall. 
J.  Gunning. 


E.  Camire A.  Jolivet 

•T.  Holmes A.  Grant 


D.  McKenzie 
VV.  Kelly.... 


27 
60 

81 
20 


A.  Purdy 11 

C.  McCarthy 184 


F.  W  il  son 


/St.  Amand. 

\  G,  Côté.... 

IB.  Johnson . 

H.  A.  Baker P.  O'Toole. 

M.  Marchessault G.  Findlay . 


200 

44 

209 

61 


H.A.Baker E.  Kennedy 145 

W.  J.  Ellis  J.  Hay  ward 177 

J.  W.  Coles W.  Smallwood 179 

A.  A.  McNe'il . .'    '..'..'.'.".    iB.  Titus'.  '.  '.'.'.'.'.'.'.'.'.'.l'  *178 
D.  McQuarrie ...    H.  Tait 164 


A.  H.  Hayman. J.  Stockall . 


J.  Beaulieu . 

.  I J.  T.  McDonald. 


J.  J.  Côté. 


L.  E.  Proulx 

J.  T.  McDonald. 

W.  A.  Munn. . 


J.  Ferguson . . 
J.  McDowell. 


A.  Connell. 
J.  Joncas. . 


Jas.   Coles. 
J.  Bruce. . 


J.  O.  LeBel.    . 
W.  A  tk  in  son. 

H.  Scothorn . . 


A.  Bonneau T.  DeBoo 


J.  T.  McDonald. 
J.  Tardiff 


I.  L.  Barnhill. 

V.  Carmel .  .  . . 


J.  Langille. . 
J.  Mahoney. 


J.  Joncas. 
J.  Collet. 


A.  M.  Stevens. 
E.  B.  Priée.... 
H.  Thompson. . 


A.  Stevens  

W.  R.  W  heaton. 


W   G.  McDonald. 


60 


215 
208 

118 

195 

195 

208 

130 

193 

210 

115 

209 

17 
124 

20!) 
91 

91 
123 
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Lieu 

de 

l'accident. 


Saint-Fabien. . .  . 
2  milles  à  l'ouest 

de  la  riv.  Eel  . 
New-Glasgow  . . 
Près  de  la  rivière 

James. 

Lé  vis 

Mulgrave 


Healturton 
Salisburv  . 


^milleàl'ouestdu 
Cap  St- Ignace. . 

Truro 

Jonction  Oxford. 

1  mille  à  l'ouest 
de  Hadlow. 

Thomson 

Belmont 

Sussex 

Moncton 

Pointe-Tupper . 

2  milles  à  l'ouest 
de  Penobsquis. 

Dartmouth .... 


Nom 
de  la  victime. 


Voyageur 

ou 
employé. 


J.  Lebel.. 
C.  Bulley. 


C.  Conrod    .  .  . 
A.  M.  Fraser.. 

J.B.  L'Heuvreau 
A.  F.  O'Neil.. 


A.  McDonald... 
Mme  Duff 


N. 


Cour  de  Pictou. . 
Truro 


2  milles  à  l'ouest 
de  Métapédia . 

Jonction  de  Syd- 
ney-Nord. 

Moncton 

Pont  de  Saint - 
Romuald. 

Sainte-Rosalie  . . 

Près  du  havre  de 
McKin'on's. 

h  mille  à  l'ouest 
de  loua. 

Jonction  de  St.- 
Léonard. 

Sydney -Nord.. . 

Jet.  Ste- Rosalie 


j- 1>.  Bélanger.. . 

J.  Hill 

W.  Marr 

Marie  Anne  Dus- 
sault. 

H.  Gould 

C.  Lardigan 

J.  W.  Horseman 

S.  Duff 

N.  McDonald  .  . . 
R.  Whitenect... 

C.  F.  Brunt 


Employé 


S.  Landry. 
F.  Conley. . 


J.  Gagnon 
J.  Benoit .  . 


A .  Bishop .... 
J.  J.  Côté   . .  . 

J.  A.  Bois  vert 
M.  McKinnon 

Mary  McNeil . 

J.  DeBoo 


J.  J.  Ryan. 
F.  Carrier 


Jonction  Oxford.  B.  Pickrem.'.. 

Sainte-Flavie P.  Desrosier.. 

Mulgrave L.  McEachern 


Albion 

\  mille  à  l'ouest 
de  Merigomish 

Lorway's  Siding, 
Sydney. 


Ni     l'un 
l'autre. 

Voyageur. 
Employé  . 

Ni     l'un 
l'autre. 
Employé  . 


Ni    l'un 

l'autre. 
Employé 


Détails  de  l'accident. 


En  attelant 

En  déchargeant  des  rails. . . 

A  glissé  en  attelant 

Tombé  d'un  train  en  mou- 
vement. 

En  attelant 

Trouvé  sur  la  voie,  supposé 
avoir  été  frappé  par  le 
train  n°  56. 

En  attelant 

Frappé  par  le  train  en  tra- 
versant la  voie. 


Le  train  a  déraillé. 
En  attelant 


Résultat 

de 
l'accident. 


Frappé  par  le  train. 


En  attelant 

En  procédant  au  garage  . .  . 

En  déchargeant  des  rails.  . 
Tombé  en  entr.  d.  le  fourg. 
Frappé     par    le    train     en 

marchant  sur  la  voie. 
En  faisant  le  garage 


Pied  pris  en  fais,  le  garage. 
En  attelant 


C   Landigan   . 
W.  R,  VVheaton 

Jas.  Blackwood 
P.  Keys   


Ni     l'un 

l'autre. 

Employé 


Le  train  s'est  brisé  en  trois 

parties . 
En  attelant 


Sauté  du  train  près  du  pont. 

Tombé  du  train  en  mouv  . . 
Wagonnet    frappé    par    le 

train. 
Frappé     par    le     train    en 

marchant  sur  la  voie. 
L'indicat.  d'eau  s'est  brisé.. 

En  faisant  le  garage ....... 

En  attelant 

En  faisant  le  garage .  .    .... 

En  attelant 

Voie  affouillée,  et  le  train 
s'y  est  jeté. 

En  se  ten.  deb.  sur  le  dess. 
du  wagon  frappé  par  un 
pont  au-dess.  de  la  voie. 


Doigts  écrasés  . , 
Blessé  à  la  main 

Ent.  à  la  ch.  du  p. 
Coupure  à  la  tête, 

pieds  écrasé. 
Blessé  au  poignet 
Grave  coup,  à  la 

tête.  Mortdep. 

Mâchoire  brisée . 

Jambe  cassée  et 
autres  blessur 
Mort  depuis. 

Blessé  à  la  jambe 
et  à  la  figure. 

Doigt  cassé 

Main  écrasée  .  . . 

Fatal 

Main  écrasée  . . 
Blessé  à  la  jambe 
Doigt  écrasé. .  . 
Jambe  cassée. . . . 
Côtes  cassées. . . . 
Fatal .. 

Blessure  à  la  m., 
amputation 
nécessaire. 

Fatal 

Deux       côtes 


Légèrem.  blessé. 

Doigt  et  une  p.  du 
pouce  coupée. 

Doigts  écrasés. 

Gravem.  blessé, 
mort  depuis. 

B.  au  br.  et  à  la  j 

Légèrem.  blessé. 

Fatal .    . 

Coup,  à  la  main. 

Tête  écrasée. 
Deux    doigts 

coupés. 
Blessé  au  doigt. . 
Main  écrasée. .  .  . 
Main  écrasée, 

doigt  coupé. 
Doigt  écrasé .... 
Fatal 


Verdict 

du  jury  du 

coroner . 


Pas    d'en 

quête. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Accidentel. 


Coup,  au  front, 
à  l'œil  et  à  la 
lèvre. 


Accidentel . 
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Date. 

Heure 
du 

jour. 

Numéro 

du 
convoi. 

Nature  du  convoi. 

Nom  du  conducteur. 

Nom  du  mécanicien. 

'O  S 

2  ° 
1 

1901. 

25  jan 

2150 

151 

Express     

A.  Bouchard 

W.  Turner 

61 

29     ...... 

16  45 

Spécial   . .    .    

R.  W.  Orchard 

E.  Thomas 

215 

31         M 

12  00 
19  50 

T.  McCallum 

Geo.  Spear 

177 

31     ...... 

127 

16  00 
21-50 

9  50 

J.  Ferguson 

J.  McLellan ..." 

J.  Hunter. . ,    

48 

4    ...... 

57 

5    ...... 

1 

Express 

W.  (iunn 

63 

11  ..... 

12  „     ... 

9  25 

13  55 

13  05 

45 

128 

31 

Omnibus 

J.  Guay 

J.  J.  Daley 

E.  Parsons 

J.  Stockall  . 

116 
43 

13    ...... 

14     ...... 

Express   

J.  McFadyen 

J.  H.  Moore 

57 

14    ..... 

16  00 
930 

T.  O'Brien 

W.  Meach ..... 

A.  McGrath 

16 

14     ...... 

165 

14         M 

2 

19    ..... 

15  00 

21  00 
19  30 
1600 
18  00 

21  30 

20     ...... 

C.  McHugh 

118 

22     

23  „   .... 

Spécial 

G.  A.  McKay 

J.  Sproull 

J.  McDermott 

85 
18 

23    i,   . 

117 

24     „ 

J    Michaud 

f  A.  McConnell 

!  A.  J.  McDonald  . . 

17l 

209  J 

25     „    .... 

15  00 
23  00 

A.  Dumas 

C.  J.  Levesque   ... 
M.  F.  O'Brien      ... 

205 

25     

t 

127 

4  mars. .  . 

17-00 

Spécial 

J.  W.  Coles   

W.  E.  Hunter 

177 

4       „     .. 

15-30 

68 

4       „      .. 

F.  Cloutier 

W.  Atkinson 

N.  Purris 

!»7 

5       „      .  . 

210 
:;•  io 

15  00 

19  35 

130 

5       „      .  . 

27 

7       -     .. 

- 

G.  N.  Armstrong 

/T.  Hennessy 

\  B.  Johnson 

H.  Cameron 

E.  B.  Price 

361 

131  1 

4li 

S       „      .  . 

42 

Marchandises 

W.  A.  Warman 

9       „     .. 

M.  Audet 

135 

H           M        .. 

830 

148 

Omnibus 

L.  E.  Proulx 

S.  Ferguson 

39 

11             H          .. 

15  30 

0.  Veilleux 

110 

11             ..          .. 

15  38 

97 

Rxpress  

W.  Clark 

A.  Palmeter  

8 
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Lieu 

Nom 

Voyageur 

Détails 

Résultat 

Verdict 

de 

de  la 

ou 

de 

de 

du  jury  du 

l'accident. 

victime. 

employé. 

l'accident. 

l'accident. 

coroner. 

Pont    de    Saint- 
Hyacinthe. 
Campbellton .... 

A.  Sicard 

Voyageur  . . 

Tombé  du  train  dans  la  riv. 

Fatal 

Accidentel. 

J.  DeGrace 

Employé .  . . 

Glissé  sur  la  glace  et  tombé 

Coupur.au  genou 

sur  le  rail. 

Springhill  ....    . 
Moncton 

I.  B.  Archibald. 

,, 

En  faisant  le  garage. 

Pied  écrasé 

H.  Langhly 

M 

En  attelant 

Doigt  écrasé 

Pictou. .  ,   

W.  Heighton.. . . 

it 

,, 

Blessé  à  la  main. 

Richmond 

F.  Druhan .... 

" 

Tombé  d'un   wagon   fermé 
en  faisant  le  garage. 

Bras  cassé  et  au- 
tres blessures. 

Truro 

D.   Bartlett 

" 

Frappé  par  le  train  qui  re- 
culait jusqu'au  quai. 

Contusions    à   la 
main. 

Saint- André.  . . . 

Mlle  Lévesque .  . 

Voyageur  . . 

Sauté   d'un  tr.    en   mouv.- 

Blessé   aux   gen. 

Jonct.  Windsor. 

C.  E.  Conrod.  . . 

Employé . .    . 

En  attelant 

Main   écrasée . . . 

Traverse  de  Lor- 

MoLeod     (sourd 

Ni     l'un     ni 

Supposé   avoir    été    frappé 

Gravem.    blessé, 

Pas   d'en- 

way, Sydney. 
Ch.  Derch  ester. . 

muet). 

l'autre  . . . 

par  un  train.                       '     mort  depuis. .  . 

quête. 

(l 

Ivre,    sur   la   voie,     frappé  Counures   à  la 

par  un  train. 

tête. 

Richmond 

C.   Wagstaff  ... 

Employé  . .  . 

En  attelant 

Doigt  écrasé .... 

Sydney-Nord.. . . 

F.  0.  Moffatt... 

i. 

Tombé  en  descendant  d'une 

Jambe  et  bras 

- 

locomotive  en  mouvem .  . 

contusionnés . 

Richmond 

J.  Heffler 

Employé. .  . 

Frappé  par  la   locomotive, 
en  essayant  d'y  monter. . 

Légèrement 

blessé. 

"           

J.  W.  Burton .  . . 

Frappé  par  le  levier  en  tra- 
vaillant au  sémaphore .  . 

Légèrement 

blessé. 

Cour  de  Moncton 

S.  C.  Tuttle  . . . 

En  attelant.     

Main  éci^asée  . . . 

New-Glasgow  . . 

H.  D.  Hatty  . . . 

1! 

„                  

Corps  écrasé ... 

Moncton 

C.  Grass 

Il 

En  essay.de  rem. un  w.s.l.v. 

Doigt  enlevé. . .  . 

Rivière-du-Loup 

J.  Roussel   

,, 

Kn  attelant 

Doigts  écrasés.  ... 

Sainte-Flavie.. . . 

(J.  Martin 

\  J.  Raymond  . . 

II                       .    . 

„ 

Doigt  écrasé  . . . 
Coupure  à  1.  tête. 

Le  grattoir    est   tombé  de 

dessus  le  tend,  et  l'a  frap. 

Près  Ste-Flavie. 

M.  Beaulieu   . . . 

Ni  l'un  ni 

En  trav.   la  voie  avec  son 

Légèrement 

l'autre. 

attelag.  fut  frap.  par  le  tr. 

blessé. 

Cour  de  Moncton 

H.  W.  Laughey. 

Employé. . .  . 

Une  charge  de  mat.  de  clôt, 
s'est  déplacée  ;  main  prise 
ent.  la  ch.  et  la  roue  du  fr. 

Main  écrasée. 

Memramcook.  . . 

E.  McReh  ie  . . . 

Ni  l'un  ni 
l'autre. 

Sauté  d'un  fourgon  en  mar- 
che et  tombé  dessous. .  . . 

Fatal 

Accidente 

Cour  de  Monctou 

T.  M.  Le  Blanc. 

Employé. . . . 

En  travaillant  sous  un  wag. 
la  locom.de  gar. l'a  frappé. 

Coupure  au  cou, 
côtes  brisées  et 
blessé  à  la  pot. 

Cour  de  Lévis. . . 

J.  B.  L'Heureux 

il           . . 

En  attelant  des  wagons. 

Légères  blessures 
à  la  main 

^ 

Orangedale 

D.  F.  McRinnon 

,, 

En  faisant  le  garage. 

Main  écrasée 

Truro 

P.  Léonard 

II                      .   . 

En  attelant .             

h         h 

Onslow-Grade. . . 

J.  Frizzle 

1, 

/Frappé  pr  un  bout  d.plan- 
1      che  tombé  du  wagon. 

Légère 

blessure . 

New-Castle 

Geo.  Chiventon. 

Il                       .    . 

En  faisant  le  garage . 

Légère     blessure 
au  doigt. 

Près  Cedar-Hall 

W.  B.  McGovern 

,, 

Glissé  de  la  locomotive  et  Blessé    au   pied. 

sous  les  wagons . 

Amput.  néces. 

St-Hyacinthe  . . . 

L.  Bégin 

M 

En  faisant  le  garage . 

2  doigts  écrasés. 

Hadlow 

W.  Dubois 

M 

La  locomotive  en  recul. dans  Blessé    au    pied, 
l'atelier  l'a  frappé.              !Amp.  nécessaire. 

Jonct.   Windsor. 

J.  Johnson 

Il                    .  . 

Tombé     en    sautant    d'un  Blessé  à  la  tête.. 

train  en  mouvement. 
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Date. 

Heure 

du 
jour. 

Numéro 

du 
convoi. 

Nature  du  convoi. 

Nom  du  conducteur. 

Nom  du  mécanicien. 

o5 
> 

-SI 

s 

1901. 

11  mars. 

22  50 

Spécial 

W.  V.  Bovard      

J.  Stockford 

218 

12          M 

7  "20 

io-oo 

34 

Express  

G.  A.  McKay       

E.  McKenna .  . .  ". 

S.  Black 

178 
167 

183 

12     ,. 

J.  Cameron 

15    „       .. 

20  40 

Spécial 

J.  B.  Sirois   ............. 

G.  Coté 

9  00 
15  40 

24  45 
18  45 
1650 

D.  Boucher. . . 

126 

19          „ 

H.  Cameron 

P.  McKenna 

F.  Welling.    . 

69 

19      M 

- 

G.  Lamki°. 

S.  M.  Armstrong  

J.  F.  Kelly 

140 

24     ,, 

86 

25     „       .. 

J.  H.  Shaw 

10 

30     „ 

33 

Express  ....    

D.  R.  Hunter   

W.  Gross 

149 

1er  avril. . 

16  00 

9  40 

J.  W.  Coles. 

35 

2       .. 

Spécial 

W.  F.  Ferguson 

C.  Freeze 

223 

3       ..       . . 

21-30 

19  15 
1630 

2  15 

3      h 

G.  Roberge 

F.  Cloutier 

126 

3      ii 

L.  S.  Poulet 

D.  Laplante 

31 

8*     H        .. 

Garage 

C.  Mercier.  . . 

215 

13      ..     . . 

830 

19  00 

2145 

20  30 
930 

22-28 

J    McDowell. 

23 

13     u 

J.  Walsh   

W.  J.  Hunter 

E.  Huot 

A.  Fogo 

E.  S.  White 

89 

20     „ 

189 

22     „       .. 

"33' 

Equipe 

Spécial   

Express     

A.  Arcand   

14 

23     „       . 
23     „       .. 

J.  McDonald 

A.  McLellan  .    

206 

70 

20     „       . . 
28    ,.       .. 

16-50 
2-50 

"76* 

Marchandises 

N.  Letarte 

H.  Scothorn 

J.  Callet 

122 

195 

29    „       . . 

650 

2 

Express    

W.  Kelly 

T.  W.  Prince.    .    . 

150 

30     ,i       . . 
1  mai 

9-50 

21  00 
7-30 
145 

20 

"  i  4<S  ' 
52 

W.  H.  Donkin 

G.  Lamkil 

F.  Côté 

E.  L.  Watts  

H.  McAuley 

A.  Wood 

T.  Dussault 

159 

228 

s 

1 

9            M 

J.  Oakley 

17 

10        M            .. 

1000 

4  30 

2155 

Il             M 

E.  Price 

41 

16    u       .. 

Spécial 

A.  Cameron 

D.  Matheson 

S 

18    i.  .    .. 

1-80 

75 

Marchandises 

S.  Bernier 

A.  Connell 

218 

20    u       . . 

13  lo 

147 

Omnibus  .   .  .  . 

C.  Couchy 

W.  Turner 

171 

23    u      . . 

900 
13-30 

H.  Coms 

J.  Moody 

A 

24    ,.       .. 

.1    W  Coles 

217 

i  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 
INTERCOLONIAL, 
de  fer  Intercolonial,  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 — Suite. 


139 


Lieu 

Nom 
de  la  victime. 

Voyageur 

Résultat 

Verdict 

de 

ou 

Détails  de  l'accident. 

de 

du  juré  du 

l'accident. 

employé. 

l'accident. 

coroner. 

Ne  wcastle 

G.  E.  Powers.  . . 

Employé. . . . 

Frappé  par  un  spécial  pen- 
dant qu'il  faisait  le  garage 

Blessé  au  pied. 

Glengarry 

Près  Méfcapédia. . 

D.  W.  Chisholm. 

It 

En  attel.  une  loc.  à  des  wag. 

En   marchant  sur  la   voie, 

frappé  par  le  train 

Fatal 

F.  Loy 

Ni    l'un     ni 
l'autre. 

Coude    légère- 
ment  blessé. 

Jonct.  Chaudière 

G.  Coté 

Employé.. . . 

En  faisant  du  feu  dans  sa 

Figure  et  mains 

brûlées. 
Entorse  au  pied . 

A.  Demers 

ii              h 

En  faisant  le  garage. . 

Hangar  à  houille 

H.  Cameron   .    . 

,, 

Tombé  à  travers  le  chevalet 

Blessé  à  la  tête . . 

de  New-Castle 

Embrc.  houiller. 

H.  Hachey.. .... 

,, 

Tombé  de  dessus  le  wagon. 

Légèrem.  blessé. 

Springhill 

F.  L.  Fillmore .  . 

,, 

En  faisant  le  garage . 

Pied  écrasé 

1  mille  à  l'ouest 

E.  Fougère 

Ni    l'un    ni 

Frappé  par  le  train  en  mar- 

Fatal  

Accidentel. 

Hav.  au  Bouche 

l'autre. 

chant  sur  la  voie 

Près   Berry's- 

Caporal    McCul- 

Voyageur. . . 

Tombé  d'un  train  en  mou- 

Gravem. blessé. . 

Mills. 

lough. 

vement 

(Jour  de  Moncton 

H.  Purrington .  . 

Employé .... 

En  attelant 

Doigt  écrasé .... 

New-Mills 

J.  Cumming's . . . 

n 

Frappé  à  la  tête  par  un  si- 
gnal de   télégr.    pendant 
qu'il  regard,  par  la  fenêtre 

Blessé  à  la  tête. . 

Moncton 

H.  Weatherbee.. 

Ni    l'un     ni 
l'autre. 

Trouvé  couché  sur  la  voie. 
Supposé  avoir  été  frappé 

Fatal 

Accidentel. 

0.  Cantin 

Employé .... 

Doigt  écrasé 

Jonct.  Chaudière 

En  faisant  le  garage 

Courb.  Chaudière 

B.  Therrien .... 

Il 



Deu  x  doigts  écra- 

Rivière-du-Loup 

J.  Lévesque  .... 

• 

» 

Tombé  de  dessus  le  wagon 
en  faisant  le  garage 

Blessé  à  la  tête. . 

Cour  de  Truro. .  . 

0.  McLaughlin.. 

H                        .    . 

En  attelant 

Epaule    et     poi- 
trine blessées. 

Truro  

S.  Musgrove  ... 

Il                       .    . 

En  changeant   barre  d'atte- 

Gravem.   blessé. 

Pas   d'en- 

lage de  wagons 

Mort  depuis. 

quête. 

Saint- Jean 

J.  L.  Conlon .... 

Employé .  . . 

En  faisant  le  garage 

Main  écrasée. . . . 

Hadlow ....     ... 

0.  Langlais 

,, 

En  attelant - 

Doigt  écrasé 

Shénacadie 

A.  McDonald. . . 

It 

En  faisant  le  garage 

Doigt  arraché. . . 

2  milles  à  l'est  de 

J.  B.  Cameron. . 

Il                      .  i 

Tombé  d'un  train  en  mouv. 

Pas      gravement 

la  jonct.  Kent. 

blessé.  ' 

Pointe-Tupper.  . 

N.  McLean 

Il                      .   . 

En  attelant 

Corps  écrasé .    . . 

Entre  les  jonct. 

J.  Dean 

Il 

L'indicat.  d'eau  s'est  brisé.. 

Main  légèrement 

Aston  et  Saint- 

coupée. 

Léonard  ...... 

Saint-Jean. . . . 

J.  Pétrie. 

H 

Clavicule    brisée 
et     blessé     au 

côté. 

Mulgrave.    . . 

2  doigts  arrachés 
Blessé  au  pied  . . 

GarageHamilton 

H.  J.  Culligan.. 

,, 

Marché  sur  un  clou 

Riv.  du  Chêne. . 

L.  Baron 

Voyageur, .  . 

Sauté  d'un  train  en  mouv. . 

Jambe  cassée. . .  . 

Jonct.  Dalhousie 

E.  L.  Watts .... 

Employé  . . . 

A  marché  sur  une  pierre  en 
faisant  le  garage. . 

Entorse  à  la  che- 
ville du  pied. 

(  xarage  Dickie's- 

S.  Totton 

Ni    l'un     ni 

Pris  entre  les  wagons  à  la 
glissoire  à  bois 

Fatal 

Accidentel. 

Mill. 

l'autre. 

Sainte-Flavie.. . . 

A.  Former . 

Employé.  .  . 

En  essayant  de  monter  sur 
la  locomotive. 

Pied  écrasé 

Scotch-Lake. . . . 

P.  Hogan 

( 

Frappé  par  la  glissoire  en 
plaç.  des  wag.  au-dessous. 

Fatal 

Accidentel. 

Près  Métapédia. 

R.  McBeath 

Le  tr.  a  pas.  s.  lui  pen.  qu'il 
était  couché  sur  la  voie. . 

Pont    de    Saint- 

R.  Champagne. . 

Ni    l'un     ni 

Frappé  par  le  train  en  mar- 

Jambe et  tête  lé- 

Léonard. 

l'autre. 

chant  sur  la  voie 

gèrem.  blessées 

Cour  de  St- Jean. 

VV.  Needham.... 

Employé.  .  . 

En  attelant  des  wagons. . . . 

Main  écrasée. 

Près  jet.  Painsec 

F.  W.  Perkins .  . 

H 

Est  tombé  en  marchant  sur 
le  train ,  . .    

Blessé  au  genou. 
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Tableau  des  accidents  arrivés  au  Canada  sur  la  ligne  du  chemin 


Date. 

Heure 

du 
jour. 

Numéro 

du 
convoi. 

Nature  du  convoi. 

Nom 

du 

conducteur. 

Nom  du  mécanicien. 

Numéro  de  la 
locomotive. 

1901. 

15 
20 
13 

2 
9 

9 

15 
2 

14 
23 

45 
40 
13 

10 
00 

15 

00 
30 

00 
15 

A.  McLeod. . 

175 

25      i. 

66 
35 

Express 

Spécial 

u       ....    

J.  McDonald 

A.  Sproull |      49 

C.  Atkiuson 232 

J.  Kennedy 60 

A.  Fogu 8 

29      „     . . 

2    juin  . . 
10       „     . . 

W.  McClafferty 

H.  A.  Baker 

A.  McNeil 

12       „     . . 

R.  J.  Jefferson 92 

15  .,     .. 

16  „     , 

S.  Martin 122 

C.  Skinner i     191 

22  .... 

23  "     . . 



A.  Gamache 

H.  G.  Thompson 

D.  Matheson 75 

W.  Savidant 1     229 

24       „     . . 

7  30 

1 
W.  J.  Coffey !     225 

BUREAU  DU  GÉRANT  GENERAL, 

Moncton,  N.-B.,  3  octobre  1901. 


i  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL 

DOC.    DE   LA  SESSION   No  20 
INTEKCOLONIAL. 
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Lieu 

de 

l'accident. 

Nom 
de  la  victime. 

Voyageur 

ou 
employé. 

Détails  de  l'accident. 

Résultat 
l'enquête. 

Verdict 

du  jury  du 

coroner. 

Sydney 

New-Glasgow. . . 

PrèsdeHumphe- 
ry's. 

Jet.  Windsor.. . . 

Jonct.     Sydney- 
Nord. 

Stellarton 

T.  B.  Spencer. . . 
H.  McGregor... 

I.  Dupont 

P.  HouLhan   . . . 
R.  A.  McDonald 

H.  Murray 

F.  McPherson . . 
C.  Steele 

G.  Downing  ... 
A.  Gallant ... 

F.  H.  Griffiths. . 

Employé  .  . . 

Ni     l'un    ni 

l'autre. 

Employé  . . . 

En  attelant  des  wagons. .  . . 

►Frappé  par  le  train  à  la 
traverse. 

Frappé  par  le  train  en  mar- 
chant sur  la  voie 

Frappé  par  la  locomotive   . 

Sauté  hors  de  la  locomotive . 

Ecrasé   pendant    qu'il   tra- 
vaillait sous  le  wagon . . . 
En  faisant  le  garage 

Tombé     en     passant    d'un 

wagon  à  un  antre. 
En  faisant  le  garage ... 
Frappé  par  la  bielle  de  la 

locomotive  pendant  qu'il 

mettait  du  sable  sur  les 

rails. 
Tombé  entre  les  wagons  en 

faisant  le  garage. 

Main  écrasée. . . . 
Fatal 

Accidentel. 

ii 

Blessé  à  la  tête. . 
Blessé  au  dos.. . . 

Fatal 

Accidentel. 

Pointe-Tupper. . 
Richmond   

Entorse  à  la  che- 
ville du  pied .  . 
Blessé  au  bras  . . 

Pouce  écrasé .... 
Légère  coupure  à 
la  tête. 

Jambe     écrasée, 
amputation  né- 
cessaire. 

Petit-Métis 

Amherst 
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Bureau  du  gérant  général  des  chemins  de  fer  de  i/Etat, 

Moncton,  N.-B.,  21  septembre  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  les  relevés  suivants  des  opérations 
du  chemin  de  fer  d'embranchement  de  Windsor  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 

N°  1.  Compte  du  revenu. 

2.  Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

3.  Bilan  général. 

4.  Etat  des  recettes. 

Je  vous  transmets  aussi  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  sur  la  condition  de  la 
voie  et  des  travaux  d'art. 

Cette  ligne  de  trente-deux  milles  de  longueur  a  été  exploitée  pendant  l'année  par 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion- Atlantic,  aux  mêmes  conditions  que  l'année 
dernière,  c'est-à-dire  que  la  compagnie  doit  garder  pour  elle  les  deux  tiers  des  recettes 
brutes  et  donner  l'autre  tiers  à  l'Etat,  les  frais  d'entretien  étant  à  la  charge  de  ce  der- 
nier : — 

Les  recettes  brutes  sont  à  peu  près  semblables  à  celles  de  l'année  dernière  : — 

Recettes  en  1899-1900 $47,351  43 

Recettes  en  1900-1901 *    47,261  89 


Différence .* $89  54 

Les  recettes  provenant  du  mouvement  des  voyageurs  ont  augmenté  de  $830.09,  et 
celles  provenant  du  mouvement  des  marchandises  ont  diminué  de  $916.55. 
La  voie  et  les  constructions  sont  en  bon  état. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER, 

Gérant  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. 

M.  COLLINGWOOD  SCHREIBER,  C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  Ont. 
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Bureau  de  l'ingénieur  de  l'entretien  de  la  voie, 

Mqncton,  N.-B. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  sous  ce  pli  le  rapport  sur  l'entre- 
tien de  l'embranchement  de  Windsor  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901  : — 


VOIE. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  on  a  enlevé,  coupé  et  posé  de  nouveau  sur  la  voie 
principale  563  pieds  de  rails  de  4£  pouces  dont  les  bouts  étaient  usés. 


TRAVERSES. 

8,471  traverses  ordinaires  et  5  jeux  de  traverses  de  croisement  ont  été  renouvelés 
dans  le  cours  de  l'exercice. 


BALLAST AGE. 

On  n'a  pas  fait»  de  ballastage  pendant  le  dernier  exercice. 

V 

SÉMAPHORES   ET    AIGUILLES   DE    CROISEMENT. 

On  a  renouvelé  les  aiguilles  de  croisement  aux  stations  et  voies  de  garage  sui- 
vantes : — Mount-Uniacke,  Panhook  et  Chapelle.  On  a  fait  des  réparations  à  toutes 
les  autres  aiguilles  de  croisements  et  aux  signaux,  quand  c'était  nécessaire.  Une  nou- 
velle station  de  signaux  télégraphiques  a  été  installée  à  Newport. 

VOIES   DE   GARAGE. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  on  a  construit  560  pieds  de  nouvelles  voies  de  garage. 

CLÔTURES. 

On  a  construit  sur  l'embranchement,  au  cours  du  dernier  exercice,  1,188  perches  de 
clôture  en  fil  métallique,  et  on  a  examiné  et  réparé  les  anciennes  clôtures. 

À    BEAVER-BANK. 

On  a  posé  sur  le  hangar  aux  marchandises  un  nouveau  toit  en  goudron  et  gravier. 

À  ELLERSHOUSE. 

Béparé  le  parc  aux  bestiaux  et  la  plate-forme  des  voyageurs,  et  renouvelé  le  bar- 
deau du  toit  de  la  gare. 

À  MOUNT-UNIACKE. 

On  a  réparé  le  hangar  aux  marchandises,  la  plate-forme  aux  voyageurs,  et  posé 
de  nouvelles  soles  sous  la  gare. 
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À    NEWPORT. 

On  a  construit  un  parc  à  bestiaux  et  reconstruit  la  plate-forme  du  hangar  aux 
marchandises,  de  40  pieds  sur  12. 

À   HARTVILLE. 

Construit  un  abri  au-dessus  de  la  plate-forme  aux  voyageurs,  et  réparé  le  réser- 
voir à  Newport. 

PONTS    ET    PONCEAUX. 

Aux  ponts  Wilkins  et  Cow,  près  de  Windsor,  on  a  enfoncé  20  pilotis  et  fait  les  ré- 
parations nécessaires. 

EN    GÉNÉRAL. 

Posé  des  longrines  en  pin  dur  sous  la  balance  de  la  voie  à  Windsor,  un  nouveau 
dessus  en  planches,  et  construit  de  nouveaux  piliers  en  maçonnerie. 

Posé  15  nouvelles  barrières  de  ferme  et  réparé  les  autres  qui  en  avaient  besoin. 

Six  enseignes  neuves  ont  été  posées  à  des  gares  entre  Windsor  et  la  Jonction  de 
Windsor. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

T.  C.  BUKPEE, 
Ingénieur  de  l'entretien  de  la  voie. 


M.  J.  E.  Price, 

Surintendant  général, 

Moncton,  N.-B. 
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N°  1.— CHEMIN  DE  FEE  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Compte  du  revenu,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 
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Exercice 
précédent. 

Dépense. 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1901. 

Exercice 
précédent. 

Recettes . 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1901. 

%      c. 
12,891  56 
34,459  87 

Entretien  de  la  voie  et  des  tra- 
vaux d'art 

Balance \ . 

$      c 

16,862  66 
30,399  23 

$      c. 

16,003  91 

30,195  68 

1,151  84 

47,351  43 

Voyageurs 

Marchandises 

Malles 

$     c. 

16.834  60 

29,279  13 

1,148  16 

47,351  43 

47,261  89 

47,261  89 

E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier, 


N°  2.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  année  expirée  le  30  juin  1901. 


Exercice 
précédent. 


$      c. 

9,55169    Réparations  à  la  voie . 
1,058  27    Rails  et  attaches 
714  06    Traverses. 
7  60    Ponts. 
14  58    Signaux 
183  82  jPonceaux,  fosses- bestiaux,  eto. 

28  40  {Quai  à  Windsor 

322  40  (Bâtiments  et  plates-formes 

I  Wagonnets  de  tournée  et  wagonnets  à  bras 


187  14 

156  67 

200  74 

445  49 

21  70 

12,891  56 


Enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace 

Outillage  et  réparations 

Clôturage 

Bureau  du  comptable  et  dépenses.  . . 
Divers 


$      c. 

9,328  30 

1,306  78 

2,173  59 

651  00 

49  81 

169  14 

34  15 

1,342  42 

74  00 

354  11 

205  05 

639  61 

488  52 

46  18 


16,862  66 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier 


20— i— 10 
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N°  3.— CHEMIN  DE  FEK  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Bilan  général,  exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


1901. 

30  juin. . 

Matériel 

Vieux  rails 

$      c. 

2,054  54 
141  04 

1901. 
30  juin. . 

Compte  fédéral 

$     c. 
2,195  58 

2,195  58 

2,195  58 

E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier 


N°  4.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
Etat  mensuel  des  recettes,  un  tiers. 


Mois. 

Voyageurs. 

Marchan- 
dises. 

Malles. 

Totaux. 

1900— Juillet   

1,792  99 

2,457  67 

2,772  67 

1,636  73 

1,120  31 

1,098  95 

985  46 

677  88 

913  26 

996  54 

1,066  78 

1,324  36 

2,300  18 
1,697  73 
2,986  04 
3,741  65 
3,359  98 
2,624  73 
2,207  45 
1,754  83 
2,355  05 
2,152  74 
2,054  77 
2,043  98 

95  68 
95  68 

95  68 

96  91 
96  90 
96  91 
94  45 
94  45 

94  46 

95  68 
95  68 
95  68 

4,188  85 

Août 

Septembre 

4,251  08 

5,854  39 
5,475  29 

Novembre 

4,577  19 
3,811  59 

3,287  36 

Février 

Mars..                         

2,527  16 
3,362  77 

Avril 

Mai 

3,244  96 
3,217  23 
3,464  02 

16,834  60 

29,279  13 

1,148  16 

47,261  89 

E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B.,  30  juin  1901. 


T.  WILLIAMS, 

Comptable-chef  et  trésorier, 
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CHEMIN  DE  EER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Bureau  du  Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  i/Etat, 

Moncton,  N.-B.,  20  septembre  1901 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  présenter  le  rapport  suivant  sur  l'exploitation  du 
chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  pour  l'exercice  qui  s'est  terminé  le  30  juin 
1900. 

Je  joins  à  ce  rapport  celui  du  surintendant  et  des  relevés  de  divers  comptes. 

La  longueur  de  la  ligne  en  exploitation  est  de  209  milles,  un  de  moins  que  l'an  der- 
nier, et  cela  est  -dû  à  la  réduction  des  courbes  entre  les  stations  de  Loyalist  et  Colville. 

Les  dépenses  à  compte  du  capital  pendant  l'exercice  ont  été  de  $280,173.93.  Ces 
dépenses  sont  principalement  dues  à  la  construction  de  l'embranchement  jusqu'à 
Murray-Harbour,  et  du  pont  de  Hillsborough. 

Ce  chiffre  comprend  aussi  une  somme  pour  le  renouvellement  de  la  voie  en  rails 
d'acier  et  pour  la  construction  de  matériel  roulant. 

Le  coût  total  du  chemin  de  fer,  à  la  date  du  30  juin  1901,  était  de  $4,123,827.21. 

Les  frais  d'exploitation  pendant  l'exercice  ont  été  de  .  .     $261,766  24 
Les  recettes  brutes  de.  .   ." -.  .    .  .       193,883  48 


Déficit $  67,882  76 


Les  opérations  du  chemin  de  fer  ont  été  bonnes,  et  les  recettes  accusent  une  aug- 
mentation de  $19,144.75  sur  celles  de  l'exercice  précédent. 

L'augmentation  des  recettes  s'accuse  dans  le  transport  des  marchandises  comme 
dans  le  transport  des  voyageurs. 

Il  y  a  eu  augmentation  de  $40,834.43  dans  le  coût  de  l'exploitation,  à  cause  du 
prix  plus  élevé  du  combustible  et  autres  matériaux,  de  l'augmentation  des  gages,  et 
des  grands  frais  occasionnés  par  l'enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace  l'hiver  dernier. 

On  a  fait  une  forte  somme  d'ouvrage  pour  l'entretien  et  la  réparation  de  la  voie, 
des  bâtiments,  ponts,  clôtures  et  quais,  et  tous  ces  ouvrages  sont  en  bon  état. 

On  a  fait  les  réparations  nécessaires  au  matériel  roulant,  qui  est  en  bon  état. 

L'hiver  dernier  a  été  tempétueux,  et  l'on  a  eu  de  grandes  difficultés  à  tenir  la  voie 
libre  de  neige  et  de  glace,  et  les  dépenses  de  ce  chef  ont  été  beaucoup  plus  fortes  que 
d'ordinaire. 

M.  E.  Tiffin  a  été  nommé  gérant  du  trafic  le  19  janvier  1901,  et  il  a  pris  la  charge 
,des  départements  du  trafic,  marchandises  et  voyageurs  le  21  janvier  1901. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER, 

Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. 

M.  Collingwood  Schreiber,  C.M.G., 
Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef 

des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  Ottawa,  Ont. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Bureau  du  surintendant, 

Charlottetown,  26  août  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  le  rapport  suivant  sur  l'exploita- 
tion du  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin 
1901. 

Je  joins  au  présent  rapport  les  états  suivants  préparés  par  le  comptable  et  auditeur 
et  garde-magasin. 

N°  1.  Compte  du  capital. 

2.  Compte  des  recettes. 

3.  Frais  de  traction.     (Relevé  n°  1.) 

4.  Dépenses  des  wagons.     (Relevé  n°  2.) 

5.  Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art.     (Relevé  n°  3.) 

6.  Dépenses  de  gares.     (Relevé  n°  4.) 

7.  Frais  généraux.     (Relevé  n°  5.) 

8.  Compte  général  du  menu  matériel. 

9.  Bilan  général. 

10.  Etat  comparatif  des  moyennes. 

A.  Etat  mensuel  des  frais  de  traction. 

B.  Etat  du  service  -et  de  la  consommation  des  locomotives. 

C.  Etat  mensuel  du  service  des  wagons. 

D.  Etat  du  nombre  des  locomotives,  wagons,  chasse-neige  et  flangers. 

E.  Etat  comparatif  des  dépenses  de  la  division  mécanique. 

La  longueur  du  chemin  en  exploitation  durant  l'exercice  a  été  de  209  milles,  un 
de  moins  que  l'an  dernier,  à  cause  de  la  réduction  de  certaines  courbes. 

COMPTE  DU  REVENU. 

Les  déboursés  à  compte  du  capital  s'élevaient,  le  30 

juin  1901,  à $3,843,653  28 

Les  additions  durant  l'année  ont  été  comme  suit  : — 

Pont  de  Hillsborough 92,028  43 

Embranchement  de  chemin  de  fer  jusqu'à  Murray- 

Harbour 115,663  88 

Rails  d'acier 54,000  00 

Matériel  roulant 10,000  00  . 

Réduction  des  courbes 2,989  10 

Nouvelles  machines 3,493  01 

Agrandissement  à  Cardigan - 1,999  51 

Portant  le  coût  total,  au  30  juin  1900,  à $4,123,827  21 


Pont  de  Hillsborough. — M.  M.  J.  Haney  a  obtenu  le  contrat  pour  les  piles  et  les 
approches,  et  les  travaux  progressent. 

Embranchement  de  Murray-Harbour. — M.  Willard  Kitchen  a  obtenu  le  contrat 
pour  ces  travaux,  dont  environ  douze  milles  sont  presque  tout  nivelés,  et  le  reste  est 
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en  voie  de  construction.  On  a  construit  et  porté  au  compte  de  cet  embranchement 
vingt  wagons  plates-formes  et  vingt  wagons  fermés.  Deux  locomotives  ont  été  ache- 
tées des  Kingston  Locomotive  Works,  et  sont  comprises  dans  ce  compte. 

Rails  d'acier. — On  a  acheté  du  chemins  de  fer  Intercolonial  2,587  tonnes  de  rails 
d'acier.     (De  plus  amples  détails  sont  donnés  sous  le  titre  "Voie".) 

Matériel  roulant. — Deux  wagons  à  voyageurs  et  un  wagon  de  seconde  classe  ont 
été  construits  aux  ateliers  de  Charlottetown. 

Réduction  des  courbes. — Des  détails  sont  donnés  sous  le  titre  "  Voie  ". 

Nouvelles  machines. — Une  machine  à  planer  le  bois  sur  deux  côtés,  une  machine 
à  mortaiser  et  forer,  une  machine  à  raboter,  un  tour  pour  tourner  le  fer,  un  monte- 
charge  à  vapeur,  et  huit  verrins,  ont  été  ajoutés  à  l'outillage  des  ateliers  de  Charlotte- 
town. 

Agrandissements  à  Cardigan. — Le  hangar  aux  marchandises  à  Cardigan  a  été 
allongé  de  trente  pieds,  et  on  a  fourni  un  logement  au  chef  de  gare. 


COMPTE  DU  REVENU. 

Comparativement  aux  années  précédentes,  les  recettes  provenant  du  transport  des 
voyageurs  et  des  marchandises  ont  considérablement  augmenté.  Les  récoltes  de  l'an- 
née dernière  ont  été  bonnes,  et  la  production  des  fabriques  de  fromage  et  des  crémeries 
a  dépassé  celle  de  l'année  antérieure.  Les  opérations  du  commerce  du  bétail  indiquent 
une  amélioration  et  promettent  beaucoup  pour  l'avenir.  Les  affaires  en  général  ont 
été  bonnes  dans  toute  la  province. 

Comparaison  des  recettes  brutes  et  des  frais  d'exploitation  pour  l'exercice  : — 

Recettes  brutes $193,883  48 

Frais  d'exploitation 261,766  24 

Déficit $  67,882  76 


Comparaison  des  recettes  brutes  des  années  précédentes  comme  suit  : — 

En  1900-1901 $193,883  48 

1899-1900 174,738  73 

Augmentation $19,144  75 


Comparaison  des  recettes  du  service  des  voyageurs  : — 

En  1900-1901 $78,689  73 

1899-1900 72,998  42 

Augmentation $     5,69131 


Comparaison  des  recettes  du  service  des  marchandises  : — 

En  1900-1901 $  97,425  85 

1899-1900 83,627  41 

Augmentation $13,798  44 
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Comparaison  des  recettes  du  service  des  malles  et  d'autres  sources  : — 

En  1900-1901 $17,767  90 

1899-1900 18,112  90 

Diminution 345  00 

Comparaison  du  nombre  de  voyageurs  transportés  : — 

En  1900-1901 157,793 

1899-1900 147,471 

Augmentation 10,322 

Comparaison  du  poids  des  marchandises  transportées  : — 

Tonnes. 

En  1900-1901 73,696 

1899-1900 62,227 

Augmentation 11,469 

FRAIS   D'EXPLOITATION. 

Comparaison  des  frais  d'exploitation  des  exercices  précédents  : — 

En  1900-1901 $261,766  24 

1899-1900 220,93181 

Augmentation $40,834  43 


Cette  augmentation  est  entièrement  due  au  prix  plus  élevé  payé  pour  le 
combustible,  à  l'augmentation  dans  les  salaires  et  les  gages,  au  coût  du  renouvellement 
des  rails,  et  aux  fortes  dépenses  occasionnées  par  l'enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace. 

Comparaison  des  moyennes  avec  l'exercice  précédent  : — 

Par  mille  parcouru  par 
les  locomotives. 

En  1900-1901 $     76  06 

1899-1900 65  08 


Par  mille  parcouru  par 
les  convois. 

En  1900-1901. $     96  88 

1899-1900 83  40 


Par  mille  de  chemin 
de  fer. 

En  1900-1901 $  1,246  50 

1899-1900 '    1,052  05 
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VOIE. 

A  Colville  on  a  nivelé  et  fini  1,500  pieds  de  voie  nouvelle,  rachetant  ainsi  une  dis- 
tance de  150  pieds  et  améliorant  beaucoup  l'alignement.  On  a  fait  2,800  verges  cubes 
de  terrassement,  posé  un  aqueduc  fermé  en  cèdre,  et  construit  1,500  pieds  de  clôtures. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  on  a  enlevé  1,300  vieux  rails  de  fer  pour  les  rem- 
placer par  une  meilleure  classe  de  vieux  rails,  dont  quelques-uns  ont  été  améliorés  en 
coupant  les  bouts  qui  étaient  usés. 

Des  rails  d'acier  de  56  livres  à  la  verge  ont  été  posés  entre  Tignish  et  Alberton  (12 
milles),  entre  le  48e  chemin  et  Cardigan  (6  milles),  et  entre  Mount-Stewart  et  Souris 
(12  milles). 

VOIES  DE  GARAGE. 

A  Duvar,  on  a  construit  une  voie  de  garage  de  204  pieds. 
A  O'Leary,  on  a  allongé  de  170  pieds  une  voie  de  garage. 

A  Summerside,  on  a  construit  une  voie  de  garage  de  750  pieds  et  un  éperon  de  113 
pieds. 

♦ 

TRAVERSES. 

On  a  renouvelé  pendant  l'exercice .  45,000  traverses  ordinaires,  21  groupes  de  tra- 
verses d'aiguilles,  10  butoirs  et  cadres,  et  l'on  a  employé  932  traverses  de  rebut  dans  les 
cours  et  pour  les  voies  d'évitement. 

BALLASTAGE. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  on  a  distribué  13,091  verges  cubes  de  ballast  où  c'était 
le  plus  nécessaire,  et  on  a  enlevé  1,770  verges  cubes  de  terre  des  tranchées  et  des 
fossés,  et  on  les  a  employées  à  élargir  des  remblais. 


CLOTURES. 

Deux  milles  et  trois  quarts  de  la  vieille  clôture  ont  été  remplacés  par  des  fils  et  po- 
teaux métalliques  dit  Page,  un  mille  et  demi  ont  été  remplacés  par  du  treillage  métal- 
lique avec  poteaux  et  voliges,  et  environ  deux  milles  en  fil  de  fer  barbelé  ;  on  a  recons- 
truit 9,445  pieds  de  paraneiges,  et  fait  des  réparations  générales  aux  paraneiges  et  clô- 
tures ordinaires  où  c'était  nécessaire. 


BATIMENTS,  PLATE-FORMES,   ETC. 

A  Tignish,  on  a  réparé  la  cave  du  logement  de  l'agent. 

A  Saint-Louis,  on  a  construit  une  gare  neuve  de  20x40  pieds. 

A  Conway,  on  a  construit  une  nouvelle  halte. 

A  Port-Hill,  on  a  construit  une  cuisine  neuve  et  peinturé  l'intérieur. 

A  Eichmond,  on  a  construit  une  nouvelle  plate-forme  pour  la  gare. 

A  Wellington,  on  a  peinturé  la  salle  d'attente  et  le  bureau. 

A  Saint-Nicolas,  on  a  construit  une  nouvelle  halte  et  renouvelé  la  plate-forme. 

A  Summerside,  on  a  posé  un  nouveau  toit  en  gravier  sur  le  bureau  des  marchandises 
de  la  gare,  le  bureau  dans  le  hangar  aux  marchandises  sur  le  quai  a  été  rebâti,  et  le 
hangar  aux  marchandises  a  été  surhaussé  et  mis  sur  des  fondations  neuves. 

Le  nouveau  bureau  sur  le  quai  a  été  peinturé,  et  le  bureau  du  fret  à  la  gare  a  été 
peinturé  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur. 
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A  New- Annan,  on  a  reconstruit  la  plate-forme  de  la  gare. 

A  Kingston,  on  a  posé  une  porte  neuve  au  hangar  aux  marchandises,  et  la  cuisine 
de  l'agent  a  été  peinturée  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur. 

A  Blueshank,  on  a  peinturé  la  gare. 

Au  Cap-Traverse,  on  a  reconstruit  la  plate-forme  de  la  gare  et  la  remise  aux  loco- 
motives. 

A  la  Eivière-Hunter,  on  a  posé  une  porte  neuve  à  la  salle  d'attente,  et  construit 
120  pieds  d'épaulement  pour  servir  de  plate-forme  de  chargement. 

A  Charlottetown,  on  a  posé  des  poutres  neuves  sous  une  partie  de  la  gare  et  du 
hangar  aux  marchandises,  on  a  construit  un  nouveau  bureau  pour  les  ingénieurs,  et  on 
a.  réparé  le  toit  de  la  salle  aux  bagages. 

A  Bedford,  on  a  peinturé  la  salle  d'attente  et  le  bureau. 

A  Scotchfort,  on  a  reconstruit  la  plate-forme  de  la  gare. 

A  Mount-Stewart,  on  a  réparé  la  remise  aux  locomotives,  et  couvert  en  bardeaux 
le  toit  de  la  gare. 

A  Saint-Peter,  on  a  couvert  en  bardeau  le  toit  de  la  gare  et  aussi  le  moitié  du  toit 
du  logement. 

A  la  Rivière-à-1'Ours,  on  a  posé  de  nouvelles  poutres  sous  la  gare. 

A  Souris,  on  a  reconstruit  la  remise  aux  locomotives,  le  hangar  aux  marchandises 
sur  le  quai  a  reçu  un  nouveau  toit  en  feutre,  et  un  des  côtés  a  été  couvert  en  bardeaux. 

A  Peake,  on  a  réparé  la  salle  d'attente  et  le  bureau. 

A  Cardigan,  on  a  fourni  un  logement  à  l'agent,  posé  une  porte  neuve  à  la  salle 
d'attente,  et  ajouté  20  pieds  au  hangar  aux  marchandises. 

A  Georgetown,  on  a  couvert  en  bardeaux  et  réparé  la  remise  aux  locomotives. 


QUAIS  ET  REMBLAIS. 

A  Alberton,  pour  réparer  le  quai  on  a  employé  38  tonnes  de  bois  de  construction, 
56  pilots,  60  entretoises,  385  repoussoirs,  8  wagons  de  dosses,  5  wagons  de  pierre,  4 
wagons  de  terre  et  12  boulons  à  vis. 

A  Summerside,  63  tonnes  de  bois  de  charpente,  15  pilots  créosotes,  20  boulons 
taraudés,  10  crampons,  5  wagons  de  perches,  15  wagons  de  pierre  dure,  700  repoussoirs, 
9,000  pieds  de  planches,  et  3  poteaux  d'amarrage  ont  servi  pour  réparer  le  quai. 

A  Georgetown,  20  tonnes  de  bois  de  charpente,  60  pilots,  60  wagons  de  terre,  27 
wagons  à  ballast,  24  wagons  et  211  charretées  de  fascines,  22  wagons  et  84  charretées 
de  pierre  ont  servi  à  réparer  le  quai. 

A  Souris,  pour  réparer  le  quai  on  a  employé  30  tonnes  de  bois  de  charpente,  39 
wagons  de  fascines,  88  wagons  d'argile,  80  tonnes  de  pierre  dure,  4  pilots  créosotes,  26 
poteaux  de  défense  et  585  repoussoirs. 


PONTS  ET  PONOEAUX. 

A  Harpers,  on  a  construit  un  nouveau  pont  en  fer,  pour  lequel  on  a  employé  18 
pilots,  85  pieds  cubes  de  bois  de  charpente,  85  barils  de  ciment,  170  barils  de  sable,  50 
tonnes  de  pierre  cassée  et  2  tonnes  de  vieux  rails  d'acier. 

A  Morell,  un  nouveau  tablier  de  pont  en  acier  a  remplacé  le  vieux  pont  à  fermes 
-de  bois  du  système  Howe,  qui  était  condamné. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  on  a  reconstruit  24  ponceaux  en  bois,  et  on  a  posé  9 
aqueducs  en  tuyaux  de  fonte.     On  a  aussi  reconstruit  trente-deux  fosses  à  bestiaux. 

Les  ponts  à  Tignish,  Harpers,  Trout-Brook,  Carroll's-Pawes,  Pawes'-Ouest,  Ellers- 
lie,  Blueshank,  Freetown,  Emerald,  Bradalbane,  Ellit's,  Moore's  Milton-Creek,  Cur- 
tis-Creek,  Marie,  Midgell,  Saint-Peter's,  Five-Houses  et  Selkirk  ont  été  peinturés  et 
ont  subi  les  réparations  nécessaires. 
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MATÉRIEL   ROULANT. 

Voici  un  résumé  des  principaux  ouvrages  faits  dans  les  ateliers  de  la  division  de 
la  mécanique  : — 

LOCOMOTIVES. 

On  a  acheté  deux  nouvelles  locomotives  des  ateliers  canadiens  de  locomotives,  de 
Kingston,  Ont.  (nos  22  et  23) ,  et  le  coût  en  a  été  porté  au  compte  du  capital. 

Huit  locomotives  ont  subi  des  réparations  spéciales  et  quatre  de  grosses  réparations. 

Suit  la  description  du  travail  fait  et  des  nouvelles  parties  fournies  : — On  a  alésé 
les  cylindres  de  quatre  locomotives  et  rapiécé  cinq  foyers,  on  a  posé  de  nouveaux  pistons, 
des  têtes  croisées,  des  tiroirs,  mouvements  neufs,  boîtes  motrices,  boîtes  de  trucks, 
garnitures  de  pavillons,  valve  à  bascule,  boutons  de  manivelle,  et  tous  les  cuivres  usés 
ont  été  renouvelés.  Quatre  tenders  ont  été  en  grande  partie  reconstruits.  On  a  fait 
huit  cheminées  de  locomotives.  On  a  renouvelé  2,000  tubes  dans  des  chaudières  de 
locomotives.  On  a  fait  un  réservoir  à  air,  6  soupapes  à  bascule,  4  sifflets,  50  paires  de 
bourage  à  vapeur,  et  20  ressorts  de  traction.  Douze  injecteurs  ont  été  en  grande  par- 
tie refaits.  On  a  tourné  douze  paires  de  roues  motrices  et  4  paires  de  roues  de  trucks  ; 
594  roues  ont  été  pressées  sur  les  essieux,  et  on  a  tourné  200  essie^^x  neufs  ;  on  a  fait  400 
boîtes  à  huile  avec  couvercles  à  ressorts;  5,467  livres  d'écrous  ont  été  taraudés;  11,000 
boulons  ont  été  forgés  et  filetés  ;  115,130  livres  de  fer  ont  été  forgées  ;  on  a  réparé  120 
ressorts  de  traction  et  de  trucks  ;  et  forgé  993  livres  d'acier,  à  part  les  réparations  or- 
dinaires d'exploitation. 

Pour  la  division  de  la  voie,  on  a  réparé  20  rails  de  croisement,  10  jeux  d'engrenage 
d'aiguilles,  un  jeu  de  pont-bascule,  6  jeux  de  petites  balances  et  six  rochets  de  voie  ; 
on  a  fait  24  rails  de  croisement  neufs,  16  jeux  d'engrenage  d'aiguilles  et  8  cheminées 
pour  les  remises  à  locomotives  ;  on  a  forgé  576  livres  d'acier  et  19,025  livres  de  fer  ; 
1,200  vieux  tubes  ont  été  mortaises  et  aiguisés  pour  faire  des  clôtures. 


FONDERIE    DE    LAITON. 

Production  :  12,434  livres  de  fonte  de  laiton,  et  114  zincs  de  batteries. 

ATELIER   DES   WAGONS. 

On  a  construit  et  porté  au  débit  du  compte  du  capital  2  voitures  de  1ère  classe,  1 
voiture  de  seconde  classe,  20  wagons  plates-formes  et  20  wagons  fermés. 

Quatre  voitures  de  Ire  classe,  2  wagons-poste,  4  voitures  de  2e  classe,  40  wagons 
fermés,  25  wagons  plates-formes,  2  chasse-neige  et  2  wagons  flangers  ont  subi  de  grosses 
réparations. 

Trois  voitures  de  Ire  classe,  2  voitures  de  2e  classe,  25  wagons  fermés,  20  wagons 
plates-formes  et  2  wagons  flangers  ont  subi  de  légères  réparations. 

Eeconstruit  un  wagon  plate-forme  et  4  wagons  à  houille  de  15  tonnes  pour  rem* 
placer  le  même  nombre  de  wagons  de  10  tonnes  qui  avaient  été  condamnés. 

On  a  construit  un  nouveau  pavillon  et  réparé  8  autres  (4  avec  de  nouvelles  passe- 
relles, traverses  frontales,  planchers,  boîtes  et  sièges).  On  a  fait  6  nouveaux  trucks, 
6  chasse-pierres  et  trois  tenders  neufs. 

Pour  les  divisions  du  trafic  et  de  la  voie,  on  a  fait  34  quais  de  chargement,  14 
cadres  d'aiguilles,  6  trucks  à  marchandises  et  trois  trucks  à  bagages  ;  réparé  6  trucks  à 
marchandises  et  3  trucks  à  bagages  ;  reconstruit  une  grue  et  un  wagonnet,  et  coupé  60 
sacs  de  bouchons. 
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ATELIER  DE  PEINTURE. 

On  a  peinturé  quarante-deux  wagons  fermés  et  26  wagons  plates-formes, 
poste  et  fumoir,  et  6  locomotives. 

On  a  peinturé  quarante-deux  wagons  fermés  et  26  wagons  plate-formes. 

On  a  nettoyé  et  verni  six  voitures  de  Ire  classe,  5  voitures  de  seconde  classe,  4 
wagons-poste  et  à  bagages  combinés,  et  3  wagons  à  bagages. 

On  a  posé  200  carreaux  de  vitres  dans  les  bâtiments. 

MATÉRIEL. 

La  valeur  du  matériel  acheté  a  été  de $168,529 

La  valeur  du  matériel  employé  a  été  de 167,957  64 

La  valeur  du  vieux  matériel  vendu  a  été  de 3,485  77 

La  -valeur  du  matériel  en  magasin  à  la  fin  de  Tannée  était  comme  suit  : — 

Matériel  en  général. / $  55,337  15 

Combustible 7,326  54 

Rails  en  acier  et  attaches 4,459  22 

Vieux  matériaux  à  vendre 6,801  33 


$  73,924  24 


OBSERVATIONS   GENERALES. 

Le  matériel  roulant,  la  voie  et  les  bâtiments  ont  été  maintenus  en  bon  état. 
Je  vous  envoie  un  relevé  des  accidents  qui  ont  eu  lieu  sur  le  chemin  de  fer  dans 
le  cours  de  l'année. 


J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 


G.  A.  SHARP, 

Surintendant. 


M.  D.  POTTINGER, 

Administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.B. 
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Dt. 


Compte  du  capital. 


Av. 


$          c. 

$          c. 

1900. 

1900. 

30  juin. 

Coût  du  chemin  et  équipement 

30  juin. 

Reçu  du  gouvernement  fédéral. 

3,843,653  28 

1901. 

jusqu'à  cette  date 

3,843,653  28 

1901. 

30  juin. 

Dépenses  pour  l'exercice  finis- 
sant le  30  juin  : 
Pont  de  Hillsbo- 
rough  ....    .     .$92,028  43 

Emb.  de  ch.  de  f . 
Murray  Harb. .  115,663  88 

Rails  d'acier 54,000  00 

Matériel  roulant .    10,000  00 
Réduire  courbes..     2,989  10 
Outillage  neuf. . .      3,493  01 
Agrandissem  e  n  t 

30  juin. 

Il                                                        II 

280,173  93 

à  Cardigan 1,999  51 

280,173  93 

4,123,827  21 

4,123,827  21 

W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 


N°  2.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 
Dt.  Compte  du  revenu  pour  l'exercice  clos  le  30  juin  1901.  Av. 


Exercice 
précédent. 

Dépenses. 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1901. 

Exercice 
précédent. 

Recettes. 

Exercice 

terminé  le  30 

juin  1901. 

$        c 

72,886  18 
39,553  09 
65,201  09 

Frais  de  traction   ...      

Dépenses  des  wagons 

Entretien  de  la  voie  et  des 

travaux  d'art 

Dépenses  des  gares 

Frais  généraux   

Totaux 

$         c. 

73,813  90 
42,836  26 

96,213  25 
36,281  47 
12,621  36 

$        c. 

72,998  42 
83,627  41 
18,112  90 

Voyageurs 

Marchandises 

$        c. 

78,689  73 
97,425  85 

17,767  90 

Total  des  recettes . . . 

Balance 

Totaux 

32,085  44 
11,206  01 

174,738  73 
46,193  08 

193,883  48 
67,882  76 

220,931  81 

261,766  24 

220,931  81 

261,766  24 

W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 
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N°  3.— CHEMIN  DE  FEE  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Traction — (Eelevé  n°  1). 


792  34 

18,410  18 

14,614  19 

2,080  77 

34,843  29 

395  46 

1,749  95 

72,886  18 

Appointements  du  mécanicien-chef,  des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyage 

Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  nettoyeurs 

Combustible 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  articles 

Réparations  aux  locomotives,  tenders  et  outils  pour  les  locomotives 

Eau,  y  compris  réparations  de  pompes  et  réservoirs 

Divers 

Totaux 


$        c. 

1,075  29 
21,100  38 
27,913  56 

2,398  83 

18,992  09 

468  95 

1,864  80 


73,813  90 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 


N°  4.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 
Dépenses  des  voitures  et  wagons — (Relevé  n°  2). 


Exercice 
précédent. 

$        c. 

11,038  89 

2,431  37 

3,806  29 

650  25 

16,997  48 

740  03 

2,933  79 

954  09 

39,553  09 

Détails. 


Réparations  aux  voitures  à  voyageurs 

h  wagons-poste  et  à  bagage 

n  wagons  à  marchandises  et  fourgons 

..  chasse-neige  et  flanyers 

Gages  des  conducteurs,  préposés  aux  bagages  et  serre-freins. 

Huile  et  chiffons  pour  garniture 

Menus  articles  et  combustible 

Divers. 


Exercice 

terminé  le  30 

juin  1901. 


7,782  14 

3,336  27 

5,270  46 

455  97 

21,250  49 

688  09 

2,799  71 

1,253  13 

42,836  26 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 


i  CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

N°  5.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art— (Relevé  n°  3). 
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Exercice 
précédent. 


$       c. 

294  01 

45,560  60 

17,255  13 

13,755  64 

11,234  78 

4,959  64 

4,464  27 

1,188  40 

998  88 

65,201  09 


Détails. 


Appointements  de  l'ingénieur,  des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyages. 

Gages  pour  réparations  de  la  chaussée,  des  clôtures  et  sémaphores 

Rails,  coussinets  et  carvelles ...  .    

Traverses 

Bois  de  constr.  et  de  service  pour  répar.  aux  ponts,  fosses-bestiaux,  etc.  . 
Réparations  aux  quais 

it  bâtiments  et  plates- formes 

ti  outils 

Enlèvement  de  la  glace  et  de  la  neige 


Exercice  ter- 
miné le  30  juin 
1901. 


360  40 
48,626  05 
9,937  26 
13,666  46 
2,706  98 
7,354  74 
5,454  66 
1,490  83 
6,615  87 


96,213  25 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 


N°  6.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 
Dépenses  des  gares — (Relevé  n°  4). 


Exercice 
précédent. 

Détails . 

Exercice  ter- 
miné le  30  juin 
1901. 

$        c. 

25,801  27 

6,284  17 

Appointements  et  gages  des  chefs  de  gare,  agents,  commis,  télégraphistes, 
prép.  au  bagage,  gardiens  de  cour,  aiguilleurs,  gardiens  et  journaliers. . 

$        c. 

28,261  62 
8,019  85 

32,085  44 

36,281  47 

W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 
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N°  7.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Frais  généraux — (Relevé  n°  5). 


Exercice 
précédent. 

$         c. 

4,705  94 

5,049  52 

237  34 
720  50 
151  07 
341  64 

11,206  01 

Détails. 


Appointements  du  surintendant,  des  chefs  du  mouvement  et  des  commis, 
frais  de  bureau  et  de  voyage   .       . .    

Appointements  du  comptable  et  de  l'auditeur,  des  payeurs,  des  caissiers  et 
des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyages   

Annonces 

Indemnités  (personnes,  animaux  et  marchandises). 

Télégraphie  (non  compris  les  appointements  des  télégraphistes) 

Divers 

Totaux : 


Exercice 

terminé  le  30 

juin  1901. 


5,898  22 


4,788  01 

651  01 

578  05 

446  95 

259  12 

12,621  36 

Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur 


N°  8.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 
Compte  du  matériel,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


1900. 
30  juin. . . . 

1901. 
30  juin. .  .  . 

Dt. 
Report 

S      c. 

$  c. 
63,505  31 

Achats  durant  l'exercice 

168,529  70 

12,272  74 

1,059  90 

Frais  d'autres  services 

Bordereaux  de  paye 

Av. 
Distributions  dur.mt  l'année 

181,862  34 

30  juin. . . . 

245,367  65 
171,443  41 

[  Matériel  ordinaire $56,408  51  ^ 

'.'.'..'.".'.'.'.    '. 

r>  ,           1  Combustible 7,326  54 

caiance  <  R^  gt  aUa(?hes  disponibles.    9,736  69  f 

^  Vieux  matériel  pouvant  servir 452  50j 

73,924  24 

W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

N°  9.— CHEMIN  DE  EER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Dt.  Bilan  général.  Av. 


Matériel  en  général .  .    . .      

Caisse 

Stations 

Ministère  des  postes 

Ministère  de  la  Milice 

Cie  de  télégraphe  A nglo- Américaine. . 

Juge  Weatherbee 

Sidney  Grey    

Prolong,  dech.de  fer,  Charlottetown. . 

B.  et  M.  Rattenbury    

Chemin  de  fer  Intercolonial 

Assurance  contre  les  accidents 


cts. 


73,924  24 

11,645  73 

1,552  51 

2,582  50 

245  88 

46  43 

30  00 

30  00 

812  83 

76  20 

1,521  89 

1,302  64 

93,77u 


Compte  fédéral 

Grand  li  vre  des  billets  d'entier  parcours 

John  McDougall  et  Cie 

Rhodes,  Curry  et  Cie 


•S 


cts 


92,284  23 

783  11 

648  75 

54  76 


93,770  85 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur. 
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N°  10.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Etat  comparatif  des  moyennes  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900  et  1901. 


Détails. 


Longueur  de  la  ligne  en  exploitation 
Milles  parcourus  par  les  locomotives . 

il  trains 

m  wagons 


Recettes  par  mille  parcouru  par  les  locomotives Centins, 

h  de  voie .      Dollars . 

Recettes  provenant  des  voyageurs,  pour-cent  des  recettes  brutes 

m  des  marchandises  m  ..  

ti  d'autres  sources  w  »  


Dépenses  par  mille  parcouru  par  les  locomotives  : — 
Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  nettoyeurs.  . . 

Combustible 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  approvisionnements 

Réparations  aux  locomotives 

Eau  et  réparations  aux  réservoirs 

Divers 


Appointements  du  mécanicien-chef,  frais  de  voyage  et  de  bureau 

Total Centins. 

Traction,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives  , 

Dépenses  des  wagons,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives. 

Dépenses  des  stations 

Frais  généraux 

Total  par  mille  parcouru  par  les  locomoti  ves Centins, 

Traction,  par  mille  parcouru  par  les  trains 

Dépenses  des  wagons  -i  

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  par  mille  parcouru  par  les  trains   .... 

Dépenses  des  stations 

Frais  généraux 


Total  par  mille  parcouru  par  les  trains Centins. 

Frais  d'exploitation  par  mille  de  la  voie ....  Dollars. 


1901. 


1900. 


210 

344,144 

270,255 

1,645,521 


56  34 
923  25 


40  59 

50  25 

916 


21 


21 


76 


96 


1.246 


44 


06 


50 


210 

339,458 

264,895 

1,538,03** 

5147 
832  09 


4177 

47-86 
10  37 


21 


21 


48 


65-08 


27  51 
14  93 
24  61 
12  12 
4  23 


83  40 


1,052- 05 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  auditeur 


Charlottetown,  I.P.-E.,  30  juin  1901. 
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1  ~  Division 

Relevé  du  service  de  la  consommation 
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O 

03 

m 

a> 

F* 

Cv 

M 

Parcours  des  trains. 

Parcours  des  locomotives. 

Mois. 

as 

s- 

S3 

8P 

> 

03  ,j2 

'-§'3 
X  ° 

S* 

<v 
bo 

ce 

43 
03 

'ce 

PQ 

09 

3 

«a 

'M 

> 
a 
o 
o 

o 

Cv 
> 

-< 

03 

03 
CMD 
-4) 

03 

JS 

g 

.13 

43 

1900— Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

4,111 
4,341 
3,955 
4,233 
4,135 
3,532 
3,28G 
3,478 
4,227 
3,033 
3,599 
3,024 
45,554 

11,004 
12,109 
11,025 

8,884 

14,551 
14,355 
14,241 
15.920 

1,563 

5,7 '44 
4,886 
5,710 
3,491 

8 

40 

308 

3,156 

84 
218 

22 
44 
22 

3,118 

2,004 

44 

27,862 
32,420 
30,152 
30,514 
29,014 
23,759 
17,790 
19,012 
18,988 
10,200 
22,078 
2G,G94 

227 

24 

5 

158 

123 

49 

100 

114 

150 

108 

92 

7,090 
0,902 
6,197 
6,720 
0,002 
0,456 
5,061 
4,884 
6,635 
5,520 
6,749 
6,273 

35,185 
39,412 
36,354 
37,392 

Novembre 

10,201      15240 
8,882  |   14,825 
3,897      13,877 
3,730      12,104 
4,515  !    12.409 

35,799 
30,204 
23,557 

1901 — Janvier 

24,010 

Mars   . . 

25,773 
21,894 
29,427 
33,059 

Avril 

Mai 

Juin 

1,931 

0,488 
9,555 

14,251 

15,882 
13,983 

Totaux 

92,941 

171,758 

24,900 

5.556 

295,101 

1,150 

75,815 

372,120 
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DU    MATÉRIEL. 

des  locomotives,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


Parcours 

total. 

Moyenne  des  wagons  par 
mille    parcouru     avec 
convoi. 

Moyenne  de 
*  parcours. 

Consommation. 

Consommation  par  100 

milles  parcourus  par  les 

locomotives. 

03 

S 

1 

Chasse-neige 

Milles     par 
heure,     sous 
vapeur. 

Des    wagons 
par  mille  de 
locomotive. 

M 

'S 

M 

Chopines 

d'huile. 

Chopines 
d'huile  à  sou- 
pape. 

03 

03 

<p 

3 

ai 

'3 
x  o 

'  %-* 
S  © 

03  <T} 
03 

ai 

'3 

g 

'S 

O 

O 

Chopines 
d'huile  à  sou- 
pape. 

03 

S 

o 

te 
©•s 

OJ 
.g 

i3 

165,768 

5  97 

8-56 

471 

18,248 

2,080 

968 

701 

5196 

5 

91 

2 

75 

i 

99 

193,694 

601 

901 

491 

19,200 

2,615 

1,112 

682 

48-72 

6 

63 

2 

82 

i 

73 

196,678 

652 

919 

541 

21,048 

2,258 

988 

670 

57-89 

6 

21 

2 

71 

i 

84 

188,716 

6-18 

8-83 

6-82 

20,935 

2,803 

1,180 

771 

55-98 

7 

49 

3 

15 

2 

06 

177,991 

6  14 

8-66 

497 

19,896 

2,613 

1,088 

655 

55'57 

7 

30 

3 

04 

1 

83 

153,077 

1,191 

645 

8-57 

5  05 

19,024 

2,428 

856 

586 

62  19 

8 

02 

2 

82 

1 

93 

119,979 

1,568 

675 

7-17 

509 

16,708 

1,962 

688 

483 

70  92 

8 

32 

2 

92 

2 

05 

87,891 

5,461 

5  53 

690 

3-66 

16,836 

2,405 

952 

529 

7012 

10 

01 

3 

96 

2 

20 

118,222 

4,355 

696 

609 

459 

17,694 

2,239 

832 

525 

68  65 

8 

69 

3 

22 

2 

07 

108,063 

666 

7.22 

493 

12,121 

1,402 

424 

436 

55  36 

6 

40 

1 

94 

1 

99 

155,287 

6-84 

8-18 

5-27 

16,353 

1,096 

332 

533 

55-57 

3 

72 

1 

12 

1 

81 

175,102 

6  56 

912 

7  -59 

16,955 

1,218 

340 

477 

51-28 

3 

68 

1 

03 

1 

44 

1,840,468 

12,575 

6  35 

8-17 

495 

215,018 

25,119 

9,760 

7,048 

57-78 

6 

75 

2 

62 

1 

89 

S.  F.  HODGSON, 
Comptable,  division  du  matériel. 
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Relevé  mensuel  du  service  des  wagons,  pour  l'exercice  expiré  le  30  juin  1901. 


Mois. 

Voitures 

de 
Ire  classe. 

De  2e  classe 

et  à 

bagage. 

Wagons- 
poste  et  wa- 
gons-fumoirs 

Wagons 

fermés  et  à 

bestiaux. 

Wagons 
plates- 
formes  . 

Total. 

1900— Juillet 

Août 

37,516 
35,361 

37,845 
26,275 
26,996 
24,568 
17,487 
15,281 
16,663 
19,411 
22,950 
26,080 

21,866 
27,078 
26,078 
25,041 
24,742 
21,104 
15,701 
11,891 
15,087 
16,146 
20,848 
23,258 

31,521 
31,094 
29,964 
29,245 
-   29,668 
26,126 
17.301 
14,887 
15,907 
16,517 
27,316 
29,452 

54,661 
48/090 
47,437 
53,760 
63,926 
62,799 
57,121 
32,254 
49,387 
43,358 
71,774 
58,176 

20,204 
52,071 
55,354 
54,395 
32,659 
18,480 
12,369 
13.578 
21,178 
12,631 
12,399 
38,136 

165,768 
193,694 
196,678 
188,716 
177,991 

Septembre ..... 

Octobre     

Novembre 

Décembre 

1901— Janvier 

Février 

153,077 
119,979 

87,891 

Mars 

Avril 

Mai 

Juin 

118,222 
108,063 
155,287 
175,102 

Totaux 

Moins  ballastage. 

306,433 

248,840 
12,963 

298,998 
13,573 

642,743 

343,454 
168,411 

1,840,468 
194,947 

Balance 

306,433 

235,877 

285,425 

642,743 

175,043 

1,645,521 

S.  F.  HODGSON, 
Comptable,  division  du  matériel. 
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DIVISION    DU    MATERIEL. 


Etat  indiquant  le  nombre  de  locomotives  et  les  diverses  classes  de  wagons  et  autre 

matériel  roulant,  le  30  juin  1901. 


w 

cp 
> 

O 

S 
o 
o 

o 

21 

Classification  des  wagons. 

c 

'S 

sa 

è 

O 
8 

u 

Qj 

Si 

S 

fa 

7 

V 

17 

"o 

CC 
(M 

7 

ai 
tx 

-es  ci 

35  £ 

a>-^ 

GO 

Jl 
O 

(M 

4 

02  ' 

S- 

'o 

1 

-^ 

0/ 
O) 

Ul 

O 

a. 
2 

a> 
bo 
es 
fac 

-1-3 

CD 
O) 

1 

3 

1 

<x> 

ci 

cf 

4 

ù 

V 

t 

cf 

1 

X 

a 

g. 

3 
3 

| 
S 

o 

u 
s 
< 

183 

1 

es  t- 
1 

X 
.g 

SB 

1, 

«! 
17 

1 

63 

-a 
18 

ce 

o 

S 

œ 

S 

125 
2 

127 

3 

o 

385 

2 

387 

-S 

ê 

Disponibles  le  30  juin  1900 

Condamnés  le  1er  juillet  1901 

15 

Total.. 

Achetés  durant  l'année  sur  le  compte 

du  capital 

Constr.  dur.  l'année  s.  le  compte  du  cap. 

Total 

Condamnés  le  1er  juillet  1900 

21 
2 

23 

17 

7 

4 

2 

3 

4 

1 

3 

183 

1 

17 

18 

8 

7 

15 

2 

19 

1 

8 

20 
203 

20 
147 

2 

2 

4 
1 

3 

144 

147 

43 
430 

2 
6 

8 

5 

3 
427 

430 

8 

7 

4 

2 

3 

4 

1 

3 

1 

17 

13 

15 

ti        durant  l'année   

4 

4 

4 

Total,  condamnés 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

^ 



A  déduire  :  reconstruits 

A  reconstruire 

— 

— 



- 

— 

— 

— 



A  ajouter  :  propres  au  service  et  en  rép. 
Total 

23 
23 

1!) 

19 

8 

8 

1 

4 
4 

2 

2 

3 
3 

4 

4 

1 
1 

3 
3 

203 
203 

1 
1 

1.7 
17 

18 
il 

8 
8 

7 
7 

15 
15 

S.  F.  HODGSON, 

Comptable,  division  du  matériel. 
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Etat  comparatif  des  dépenses  de  la  division  du  matériel  pour  les  exercices  terminés  le 

30  juin  1899  et  le  30  juin  1901. 


1900. 

1901. 

264,895 

339,458 

1,538,038 

1,499 

270,255 

344,144 

1,645,521 

12,575 

m                   locomotives . . 

il                   wagons , 

,i                   chasse-neige 

Frais  de  traction 

Coût  des  réparations  aux  wagons 

h                       ii          voitures  à  voyageurs 

,,                       ,,          wagons-poste  et  fumoirs 

$     cts. 

72,886  18 

17,276  55 

11,038  89 

2,431  37 

3,806  29 

740  93 

650  25 

$     cts. 

73,813  90 

16,388  87 

7,782  14 

3,336  27 

5,270  46 

688  09 

m                       h          wagons  à  marchandises  et  fourgons 

ii     des  réparations  aux  chasse-neige  et  Jtangers     

455  97 

Frais  de  traction,  par  100  milles  parcourus  par  les  convois 

ti                            h                                    h             locomotives 

27  51 

21  47 

4  73 

27  31 
21  45 

m                            h                                    h              wagons 

4  45 

Coût  des  réparât,  aux  wagons,  par  100  milles  parcourus  par  les  convois .... 
ti                              ,,                                           ,t                           locomotives. 
h                              h                                           h                            wagons 

6  52 
5  09 
1  12 

6  06 
4  76 
0  99 

Coût  delà  m. -d'oeuvre,  de  l'huile  et  de  l'étoupe  pour  garniture,  par  100  milles 
h                               h                              h                  locomotives            n 
h                               ii                              n                  wagons                    n 

0  28 
0  21 
0  04 

0  25 
0  19 
0  04 

Réparations  aux  voitures  à  voyageurs  par  100  milles  parcourus  parles  convois 
n                wagons-poste  et  wagons-fumoirs 

4  16 

0  91 

1  43 

2  88 
1  23 

n                wagons  à  marchandises  et  fourgons 

1  95 

S.  F.  HODGSON, 

Comptable,  division  du  matériel. 
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tf 

fi 

73 
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Verdict 
du  jury 

du 
coroner. 

Résultat 

de 

l'accident. 

Main  écrasée. . 

Blessure 

fatale. 
Jambe  brisée.. 

Epaule  dislo- 
quée. 
Main  écrasée. . 

Doigts  écrasés. 
Main  écrasée. 

Jambe  frac- 
turée. 

Blessure  au 
corps. 

Doigts  coupés. 

"3 
O 

03 

m 

1 
•03 

Q 

Main  prise  en  attelant 
des  wagons. 

Graves  blés,  au  corps  cau- 
sées par  le  dér.  d.  1.  loc. 

Jambe  brisée  par  la  chute 
d'un  rail 

Epaule  disloquée  par  une 
chute 

Main  écrasée  en  attelant. 

Main  écrasée  en  attelant 
des  wagons. 

Main  écrasée  en  enfon- 
çant des  pilotis 

Doigts  écrasés  en  atte- 
lant. 

Main  écrasée  en  attelant 
des  wagons. 

Jambe  blessée  par  la  ma- 
nivelle d'un  wagonnet. 

Blessure  au  corps  en  atte- 
lant des  wagons. 

Doigts  coupés  par  une 
machine  à  raboter. 

Voyageur 

ou 
employé. 

jEmployé. 

a5 

si 

o  > 
a; 

H3 

A.  McEwen  . . 

D  Pound 

F.  Bernard — 

A.  Mcisaac  . . 

Jas.  Stewart . . 

F.    A.    McDo- 
nald. 
NeilMcKenzie 

D.  Gunn 

C.  Clarke. . . . 
R.  Webster.  .. 
T.  Stanley.... 
John  Good  . . . 

Lieu 

de 

l'accident. 

Cour  de  Souris 
Blue-Shank. . . 
St-Louis 

Rivière-à- 

l'Ours. 
Ch.     Town- 

Yard. 
Jonction 

Royalty. 
Quai  Summer- 
side 

Cour  de  Geor- 
getown. 
Mount  Stewart 

York 

Mount  Stewart 

Charlottetown 

•aouioooj  ^l  ^P  oN  1                ■     ^       •       •       ;     «o 

(M 

Nom 

du 

mécanicien. 

D.  Pound 

i    ':  i 

:      :    jj 
:    \      \    § 

75 

R.  Dongan  . . . 
C.  McElman.. 

H.  Sutherland 

Nom 

du 

conducteur. 

:     >> 

:    & 

:      '     ° 

:      :    H 

:    6 

G.  W.  Hibbett 
G.  W.  Hibbett 

T.  Stanley . . . 

Nature 

du 
convoi. 

o 

:     o 
h) 

'a 

o 
:    j 

Local 

n       .... 

Local 

Numéro 

du 
convoi. 

•      o 

:      :    ^ 

OO        00                     o 

Heure  du 

jour 
ou  de  la 

nuit. 

•    à 

o 

:      :     2 

& 

6.30  a.m. 
8.40  a.m. 

10.00  a.m. 

Date. 

1900. 
22   juin. 
25  août. 
24  sent. 

■*         OS         t-i         i- 

1901. 

13  fév. 

14  ,. 

28  avril. 
2    mai. 
4  iuin. 
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N°   2 

MEMOIKE  DES  DOCUMENTS  ET  PLANS  POUR  L'INGENIEUR  EN  CHEF 
DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 

(Présentés  par  J.  S.  O'Dwyer.) 

13  juin  1901. 
Rapport — Chemin  de  fer  de  Port-Simpson  à  Teslin. 
Rapport — Chemin  de  fer  d'Edmonton  à  Teslin. 
Carte  indiquant  les  explorations  de  1900. 
Profil  des  explorations  de  1900. 
Esquisse  de  carte  de  la  partie  nord-ouest  de  la  Colombie-Britannique. 

Carte  de  la  partie  nord-ouest' du  Canada  (pour  servir  d'illustration  au  rapport  du 
chemin  de  fer  d'Edmonton  à  Teslin). 

Profil  du  chemin  de  fer  d'Edmonton  à  Teslin. 

Cartes  de  l'amirauté  (3) — 
(1.)  Havre  de  Port-Simpson. 
(2.)  Bras  Kitimat  et  environs. 

(3.)  Canal  Portland,  bras  Alice  et  embouchure  de  la  rivière  Naas. 
(  Album  de  photographies.) 
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CHEMIN  DE  FEE  PROJETÉ  DE  PORT-SIMPSON  AU  LAC  TESLIN, 
COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

Rapport  sur  les  explorations  faites    pendant  l'été  de  1900    par  J.  8.  O'Dwyer,  I.C., 

ingénieur  dirigeant. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  Canada,  8  juin  1901. 

M.   COLLINGWOOD    SCHREIBER,  C.M.G., 

Ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  sous  ce  pli  mon  rapport  sur  les 
explorations  faites  sous  ma  direction  pendant  l'été  de  1900  et  se  rattachant  au  projet 
de  chemin  de  fer  de  Port-Simpson  au  lac  Teslin. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

JOHN  S.  O'DWYER, 

Ingénieur  dirigeant. 

Mémoire. 

Accompagnant  ce  rapport  se  trouvent  : — 

(1.)   Carte  des  explorations  et  du  tracé  projeté  (échelle  de  2  milles  au  pouce). 
(2.)  Esquisse  de  carte  de  la  partie  nord-ouest  de  la  Colombie-Britannique 

(échelle  de  20  milles  au  pouce). 
(3.)  Profil  du  tracé  projeté. 
(4.)  Album  de  photographies. 

Les  instructions  reçues  de  l'ingénieur  en  chef  comportaient  les  travaux  suivants 
sur  le  terrain  : — 

(1.)  Exploration  de  la  vallée  principale  de  la  rivière  Clappan,  depuis  sa  source 
jusqu'au  confluent  des  rivières  Clappan  et  Stikine. 

(2.)  Exploration  de  la  vallée  de  la  rivière  Stikine,  depuis  l'embouchure  de  la 
Clappan  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière  Tahltan. 

(3.)  Exploration  du  pays  entre  ce  dernier  point  et  le  lac  Teslin  par  la  vallée  de 
la  rivière  Tahltan,  et  de  la  route  la  plus  praticable  de  là  vers  le  nord. 

itinéraire  de  voyage. 

Je  quittai  Ottawa  pour  Vancouver,  accompagné  de  mon  aide  et  d'un  homme,  le 
16  mai,  ayant  reçu  mes  instructions  finales  de  l'ingénieur  en  chef  le  jour  précédent. 

J'arrivai  à  Kamloops  le  21.  Ici  je  fus  retenu  jusqu'au  2  juin,  pour  acheter  des 
chevaux  de  bât,  faire  faire  des  selles,  etc.,  et  engager  les  hommes  nécessaires  pour  com- 
pléter mon  équipe. 

A  cause  d'un  accident  arrivé  au  steamer  Danube,  de  la  Compagnie  de  navigation 
du  chemin  de  fer  Canadian  du  Pacifique,  nous  ne  partîmes  que  le  8  juin,  pour  arriver 
à  Wrangel,  Alaska,  le  11. 

Ici  survint  un  autre  retard  dû  à  ce  que  le  steamer  de  la  Compagnie  de  la  Baie 
d'Hudson  n'avait  pas  suivi  les  instructions  du  bureau  de  Victoria,  d'attendre  mon  ar- 
rivée— le  ou  vers  le  11 — avant  de  partir  pour  Telegraph-Creek.  Il  en  résulta  que  nous 
fûmes  obligés  d'attendre  le  retour  de  ce  steamer,  et  ne  partîmes  de  Wrangel  que  le  19. 

Ce  voyage  en  remontant  la  Stikine  a  été  très  lent  et  fatigant,  à  cause  des  hautes 
eaux.     Nous  n'arrivâmes  à  Telegraph-Creek  que  dans  la  soirée  du  25  juin. 
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L'étendue  de  pays  à  étudier  au  cours  des  explorations  de  cette  année  s'étend  de- 
puis la  passe  Clappan  à  la  source  de  la  rivière  Clappan,  jusqu'à  l'extrémité  sud  du  lac 
Teslin,  et  n'est  accessible  par  bateau  à  vapeur  que  jusqu'à  Glenora  et  Telegraph- 
Creek  sur  la  rivière  Stikine. 

Afin  de  faciliter  l'exploration,  j'avais  décidé  de  me  rendre  à  Telegraph-Creek — 
comme  point  suffisamment  central — faire  les  explorations  de  là  jusqu'au  lac  Teslin 
d'abord,  puis  de  revenir  à  Telegraph-Creek,  et  après  avoir  ravitaillé,  de  continuer 
l'exploration  jusqu'à  la  source  de  la  Clappan,  et  de  me  raccorder  à  la  passe  Clappan 
avec  mes  explorations  de  l'année  précédente  (faites  jusqu'à  cet  endroit  depuis  Hazel- 
ton  sur  la  rivière  Skeena).  Grâce  à  cette  disposition  du  travail  en  marche,  j'attein- 
drais les  plus  grandes  rivières  (Tanzilla,  Stikine  et  Clappan)  aux  endroits  où  je  pré- 
voyais devoir  les  franchir  après  la  période  des  hautes  eaux. 

Pour  exécuter  ce  programme,  je  partis  de  Telegraph-Creek  pour  le  lac  Teslin  le  28 
juin,  et  j'arrivai  le  8  juillet  au  village  maintenant  abandonné  de  Teslin,  à  l'extrémité 
sud  du  lac.  La  route  suivie  passait  par  le  sentier  du  gouvernement  jusqu'à  l'embou- 
chure de  la  rivière  Tahltan,  et  de  là  à  Teslin  par  l'ancien  sentier.  Des  explorations 
latérales,  loin  du  sentier  principal,  furent  faites  de  temps  à  autre  aux  endroits  qui 
paraissaient  exiger  un  examen  supplémentaire. 

A  Teslin  une  journée  fut  consacrée  à  examiner  les  rives  du  lac  sur  quelques  milles 
en  aval  de  sa  tête,  et  le  10  nous  commençâmes  notre  voyage  de  retour  à  Telegraph- 
Creek,  où  nous  arrivâmes  le  22. 

Ici  je  me  dispensai  des  services  de  cinq  de  mes  hommes — pour  bonnes  et  suffi- 
santes raisons — et  j'engageai  des  sauvages  pour  les  remplacer,  m'assurant  ainsi 
d'hommes  connaissant  plus  ou  moins  cette  partie  du  pays  à  explorer — située  entre  l'em- 
bouchure de  la  rivière  Clappan  et  sa  source — et  d'hommes,  aussi,  qui  pouvaient  être 
renvoyés  aussitôt  que  mes  arpentages  et  explorations  actuels  seraient  terminés,  c'est-à- 
dire  lorsque  j'arriverais  à  là  passe  Clappan. 

De  ce  point  j'avais  intention  d'atteindre  le  bord  de  la  mer  via  Hazelton,  sur  la 
Skeena — à  environ  230  milles  de  distance — et  pendant  cette  dernière  partie  du  voyage 
je  n'aurais  pas  eu  besoin  de  plus  d'hommes  qu'il  n'en  fallait  pour  conduire  les  chevaux 
et  l'équipement. 

Je  partis  de  Telegraph-Creek  avec  l'équipe  réorganisée  le  29  juillet,  et  suivant  la 
rive  droite  ou  nord  de  la  rivière  Stikine  jusqu'à  l'embouchure  de  la  Clappan,  une  dis- 
tance de  77  milles,  je  franchis  la  rivière  Tahltan  au  douzième  mille,  la  rivière  Tuya 
près  du  dix-huitième,  et  la  rivière  Tanzilla,  pour  faire  le  relevé  transversal,  à  environ 
30£  milles  de  Telegraph-Creek. 

A  un  point  situé  à  environ  16  milles  de  Telegraph-Creek,  le  sentier  du  gouverne- 
ment quitte  le  voisinage  de  la  rivière  Stikine  à  cause  des  nombreux  canyons  dans  la 
vallée  de  la  rivière,  et  monte  sur  le  haut  plateau  ondulant  suivant  le  rebord  nord  de  la 
vallée — à  neuf  milles  plus  loin  ou  au  vingt-cinquième  mille  (camp  du  Portage) — nous 
laissâmes  le  sentier  du  gouvernement  conduisant  au  lac  Dease,  et  de  là  à  la 
rivière  Clappan,  environ  60  milles  de  notre  sentier,  nous  fûmes  forcés  de  couper  un 
sentier  pour  les  chevaux  de  bât  à  travers  une  rude  région  boisée,  franchissant  de  nom- 
breux creeks  dans  de  profonds  ravins  ressemblant  à  des  canyons,  sur  de  longues  éten- 
dues de  muskegs,  à  travers  des  étendues  d'épais  chablis  et  par-dessus  plusieurs  autres 
obstacles. 

Ce  sentier  se  trouve  éloigné  de  trois  à  cinq  milles  de  la  rivière  Stikine,  parce  qu'il 
était  tout  à  fait  impracticable,  à  travers  cette  étendue  de  pays,  de  le  placer  plus  près 
de  la  rivière  ou  dans  la  vallée  elle-même,  à  cause  du  grand  canyon  de  la  rivière  propre- 
ment dite  et  des  nombreux  canyons  latéraux  partant  des  creeks  tributaires  à  la  rivière. 
Le  relevé  transversal,  cependant,  s'est  fait  le  long  de  la  rivière,  sur  le  sommet  des 
canyons  principaux  et  en  travers  des  latéraux,  parce  que  les  hommes  peuvent  passer  à 
pied  là  où  il  est  impossible  de  faire  passer  des  chevaux. 

Le  sentier  revient  de  nouveau  sur  les  bords  de  la  Stikine  au  soixantième  mille  du 
relevé  transversal,  virtuellement  la  tête  du  "  Grand  canyon  de  la  Stikine  ",  s'éteridant 
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jusqu'ici  à  partir  de  Telegraph-Creek,  qui  est  situé  juste  à  son  extrémité  inférieure  ; 
de  là  à  l'embouchure  de  la  rivière  Clappan,  au  soixante  et  dix-septième  mille,  le  sentier 
a  été  tracé  raisonnablement  près  de  la  rivière. 

Le  26  août,  nous  campâmes  sur  la  rive  nord  de  la  Stikine,  vis-à-vis  l'embouchure 
de  la  rivière  Clappan,  ayant  pris  29  jours  à  parcourir  la  distance  de  77  milles  depuis 
Telegraph-Creek.  Pendant  ce  temps  l'ouvrage  se  fit  chaque  jour  moins  trois  (dont 
deux  furent  perdus  à  cause  de  la  pluie)  ;  on  peut  donc  se  faire  une  idée  des  obstacles 
que  nous  avons  dû  surmonter  pour  le  transport  par  convoi  de  bât. 

Le  28  août,  le  convoi  et  l'équipement  furent  traversés  sur  la  rive  sud  de  la  Stikine 
— à  un  demi-mille  au-dessus  de  la  Clappan — et  là  les  chevaux  eurent  une  semaine  de 
repos  au  milieu  d'un  fourrage  abondant,  dont  ils  avaient  grand  besoin,  parce  que  la 
nourriture  avait  été  rare  à  plusieurs  endroits  au  cours  de  voyage. 

Cet  intervalle — du  29 .  août  au  5  septembre — fut  employé  à  continuer  le  relevé  trans- 
versal en  remontant  la  Stikine  sur  16J  milles  jusqu'au  creek  Jones,  et  aussi  sur  en- 
viron 10  milles  en  remontant  la  vallée  du  creek  Ptarmigan,  qui  se  jette  dans  la  Sti- 
kine à  un  mille  et  demi  en  amont  de  la  Clappan.  A  ces  deux  endroits  je  fis  des  rac- 
cords avec  mes  explorations  de  1898  depuis  le  lac  Dease  en  allant  vers  le  sud-est 
jusqu'à  la  vallée  principale  de  la  Stikine.  Ces  courtes  explorations  remplirent  la  la- 
cune dans  le  relevé  transversal  complet  de  la  rivière  Stikine  depuis  Telegraph-Creek 
jusqu'à  sa  source  sur  le  sommet  Skeena-Stikine — à  quelques  milles  à  l'est  de  la  passe 
Clappan — et  de  plus  complétèrent  l'examen  de  la  longueur  entière  du  creek  Ptarmi- 
gan. Jusqu'à  présent  ce  creek  paraît  offrir  la  seule  route  practicable  à  une  sortie  vers 
le  nord  de  la  vallée  de  la  Clappan,  bien  que  plus  tard  je  recommanderai  une  autre 
route  qui  semble  digne  d'un  sérieux  examen  si  on  adopte  la  route  de  la  Clappan.  Du- 
rant cette  détention  à  l'embouchure  de  la  Clappan,  les  hommes  qui  ne  travaillaient  pas 
dans  les  explorations  latérales  furent  employés  à  couper  notre  sentier  en  avant,  en 
remontant  la  vallée  de  la  Clappan  environ  13  milles,  jusqu'à  l'endroit  où  le  sentier 
principal  d'Hazelton  traverse  la  rivière,  et  de  là  depuis  la  traverse  court  vers  l'ouest 
jusqu'à  Telegraph-Creek.  Je  comptais  utiliser  ce  sentier  principal  jusqu'à  la  passe 
Clappan,  et  n'ayant  plus  besoin  de  quelques-uns  des  bûcherons,  je  congédiai  ici  quatre 
de  mes  sauvages,  prévoyant  que  je  n'aurais  pas  besoin  de  ces  hommes  sur  le  sentier 
principal,  qui  avait  été  récemment  parcouru  par  un  grand  convoi  de  bât  du  parti  de 
construction  du  télégraphe  du  ministère  des  Travaux  publics,  et  par  conséquent  qui 
était  sans  doute  devenu  passable.  Le  5  septembre,  le  parti  quitta  l'embouchure 
de  la  rivière  Clappan,  se  dirigeant  vers  le  sud  jusqu'à  sa  source. 

Le  relevé  transversal  se  fit  le  long  de  la  rive  droite  ou  est  de  la  rivière,  où  le  sen- 
tier avait  été  antérieurement  coupé. 

A  environ  13  milles  de  l'embouchure  on  arrive  à  la  traverse  du  sentier  principal 
allant  d'Hazelton  à  Telegraph-Creek — un  endroit  facilement  guéable  à  l'eau  basse, 
mais  très  difficile  et  plutôt  dangereux  à  l'eau  haute.  Ici,  nous  atteignîmes  le  sentier 
principal  et  l'employâmes  pour  le  convoi  depuis  cet  endroit  jusqu'à  la  passe  Clappan, 
et  de  là  à  Hazelton.  La  vitesse  de  notre  marche  quotidienne  augmenta  considé- 
rablement, et  atteignit  une  moyenne  de  10  milles  par  jour,  pour  chaque  jour  de  marche, 
jusqu'à  la  passe  Clappan. 

A  trente  milles  au  nord  de  l'embouchure  de  la  Clappan  nous  arrivâmes  aux  four- 
ches principales  de  la  rivière, — une  branche  s'écartant  vers  le  sud-ouest  et  l'autre  vers 
le  sud-est.  Cette  dernière  conduit  à  la  passe  Clappan,  et  l'exploration  se  fit  le  long 
de  cette  branche. 

Au  112e  mille  le  sentier  quitte  le  cours  d'eau  principal  et,  inclinant  vers  l'est,  suit 
l'étroite  vallée  herbeuse  d'un  cours  d'eau  tributaire,  sur  environ  12  milles,  puis  traverse 
un  sommet  intermédiaire  à  une  hauteur  de  5,230  pieds  au-dessus  de  la  mer  et  atteint 
de  nouveau  la  vallée  du  cours  d'eau  principal  à  22  milles  de  l'endroit  où  il  s'en  était 
écarté, — ou  au  134e  mille  du  sentier.  Le  relevé  transversal  se  fit  en  conséquence  en 
suivant  la  vallée  principale,  et  démontra  que  la  distance  par  cette  dernière  route  était 
d'environ  2  milles  plus  courte. 
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Avant  de  franchir  le  sommet  intermédiaire,  des  explorations  furent  faites  jusqu'à 
environ  15  milles  vers  l'est  jusqu'à  la  source  du  creek,  que  nous  avions  suivi  à  partir 
de  la  Clappan  principale,  pour  nous  assurer  si  nous  pouvions  trouver  une  passe  entre 
sa  source  et  la  vallée  de  la  Stikine  principale.  On  a  trouvé  que  ce  creek  prenait  sa 
source  dans  un  cul-de-sac  dans  des  bancs  de  neige  et  des  glaciers. 

■Ayant  repris  notre  marche  le  long  de  la  rivière  Clappan  principale,  le  relevé  trans- 
versal s'est  continué  dans  cette  vallée  jusqu'à  la  passe  Clappan,  et  de  là  par  dessus  ce 
sommet,  qui  a  été  franchi  le  14  dans  dix-huit  pouces  de  neige.  Le  lendemain,  l'ex- 
ploration a  été  raccordée  à  celle  de  l'année  dernière,  aux  fourches  supérieures  de  la 
rivière  Stikine  principale,  point  que  le  relevé  de  l'an  dernier  a  déterminé  être  à  226 
milles  d'Hazelton,  via  le  tracé  projeté  et  10  milles  au  nord-ouest  du  point  de  partage 
Skeena-Stikine. 

Dans  mon  rapport  des  explorations  de  la  dernière  saison  (page  164,  partie  1,  Kap- 
port  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  pour  1899-1900),  j'esquissais  un  raccordement 
praticable  du  point  de  partage  Skeena-Stikine  (au  216e  mille  d'Hazelton)  à  la 
vallée  de  la  Clappan  par  la  passe  Clappan.  Le  sommet  de  cette  passe  se  trouvant  à 
quelques  10  milles  à  l'ouest  du  point  de  partage  des  eaux  ci-dessus  nommé,  et  1,076 
pieds  plus  haut,  ce  raccordement  exigerait  des  tranchées  considérables  dans  le  roc  et 
des  rampes  passablement  raides  par  places. 

Ayant  appris  d'un  de  mes  sauvages  qu'il  y  avait  une  autre  passe  à  travers  ces 
montagnes,  à  quelques  milles  au  nord,  et  qu'ils  s'en  servaient  pour  traverser  de  la  vallée 
de  la  Clappan  à  celle  de  la  Stikine,  je  consacrai  deux  jours  à  examiner  cette  passe  au 
nord,  et  je  constatai  avec  plaisir  qu'elle  offrait  un  sommet  d'environ  800  pieds  moins 
élevé  que  la  passe  Clappan,  et  qu'elle  permettrait  de  passer  dans  la  vallée  de  la  Clappan 
en  venant  du  point  de  partage  Skeena-Stikine  par  une  route  virtuellement  guère  plus 
longue.  Son  sommet  ne  se  trouve  qu'à  255  pieds  plus  haut  que  ce  point  de  partage 
des  eaux,  mais  il  faudrait  que  le  tracé  du  chemin  de  fer  descende  du  point  de  partage 
dans  la  vallée  d'un  petit  tributaire  de  la  Stikine,  pour  remonter  ensuite  par  un  autre 
cours  d'eau  jusqu'au  sommet  de  la  passe. 

Cette  passe  s'ouvre  à  l'est  vers  la  cabane  où,  en  août  1899,  mon  parti  trouva  le 
cadavre  d'un  blanc,  et  qu'en  conséquence  on  a  appelé  la  "  Passe  du  Mort." 

Elle  est  située  à  environ  quatorze  milles  au  nord-ouest  du  point  de  partage  Skeena' 
Stikine,  et  l'on  peut  y  accéder  des  deux  côtés  par  des  rampes  de  75  à  100  pieds  au  mille, 
d'ouvrage  léger  ;  en  faisant  des  ouvrages  plus  considérables,  on  pourrait  réduire  ces 
rampes  de  50  à  75  pieds  au  mille. 

Avant  de  quitter  ces  environs,  des  explorations  furent  faites  depuis  les  Fourches 
jusqu'à  la  tête  de  la  branche  est  de  la  Stikine,  environ  17  milles,  dans  l'intention  de 
les  raccorder  plus  tard  avec  le  relevé  transversal  de  1899,  en  montant  la  fourche  nord 
de  la  Stikine  à  partir  du  190e  mille  du  projet  de  tracé  de  cette  année-là — lequel  dernier 
point  nous  passerions  au  cours  de  notre  voyage  vers  Hazelton. 

Lorsque  nous  eûmes  enfin  atteint  ce  190e  mille,  je  passai  deux  jours  à  explorer 
cette  fourche  nord  de  la  Skeena.  Ce  cours  d'eau  et  la  fourche  est  de  la  Stikine  (ci- 
dessus  nommée)  sont  situés  à  l'est  des  deux  vallées  parallèles  mentionnées  dans  le 
rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux  pour  1898-1899  (partie  1, 
p.  33). 

L'examen  de  cette  vallée,  pendant  la  présente  saison,  démontre  que  bien  que  le 
sommet  soit  de  115  pieds  moins  élevé  que  celui  de  la  vallée  de  l'ouest,  dans  laquelle 
se  trouve  le  partage  des  eaux,  que  j'ai  appelé  le  partage  Skeena-Stikine — cette  vallée 
de  l'est  est  loin  d'être  aussi  convenable  à  la  construction  d'un  chemin  de  fer  que  la 
vallée  de  l'ouest.  Elle  est  étroite,  rocheuse,  et  de  la  nature  d'un  canyon  dans  sa  partie 
la  plus  méridionale,  près  de  la  rivière  Skeena,  tandis  que  sa  partie  nord-ouest — bien 
qu'ouverte  et  facile — n'offre  pas  un  raccordement  aussi  praticable  avec  la  passe  du 
Mort  que  celui  qu'offre  la  vallée  de  l'ouest  ;  de  plus,  la  distance  n'est  pas  raccourcie. 
Si  la  ligne  du  chemin  de  fer  descendait  la  rivière  Stikine  supérieure,  plutôt  que  par 
la  Clappan,  cette  vallée  de  l'est  vaudrait  alors  la  peine  d'être  étudiée,  mais  comme  la 


i  CHEMIN  DE  FER  DE  PORT-SIMPSON  A  U  LAC  TES  LIN  173 

DOC.    DE  LA  SESSION   No  20 

ligne  par  la  vallée  de  la  Clappan,  étant  beaucoup  plus  directe,  est  sans  doute  la  meil- 
leure route,  et  comme  l'accès  à  cette  vallée  d'e  la  Clappan  est  préférable  par  la  passe 
du  Mort,  il  n'est  plus  douteux  maintenant  que  la  ligne  projetée  d'Hazelton  devrait 
atteindre  le  point  de  partage  des  eaux  entre  les  rivières  Skeena  et  Stikine  par  la  plus 
à  l'ouest  de  ces  vallées,  c'est-à-dire  par  la  vallée  principale  de  la  Skeena  supérieure, 
qui  est  d'un  à  deux  milles  de  large,  et  qui  n'exigerait  qu'une  somme  restreinte  de  gros 
ouvrage,  avec  une  pente  moyenne  de  54  pieds  au  mille. 

Avec  ces  dernières  explorations — qui  furent  complétées  le  24  septembre — se  ter- 
minèrent les  travaux  de  campagne  de  cette  saison.  Le  lendemain,  nous  reprîmes  le 
sentier  vers  Hazelton,  où  nous  arrivâmes  le  10  octobre. 

Au  village  sauvage  de  Kispyox  et  à  Hazelton,  je  vendis  ceux  de  mes  chevaux  qui 
avaient  résisté  aux  fatigues  du  voyage  ;  quelques-uns  d'entre  eux,  vers  la  fin  du  voyage, 
étaient  devenus  trop  faibles  pour  voyager,  faute  de  nourriture,  et  il  a  fallu  les  abattre. 

De  Hazelton  nous  nous  rendîmes  à  Port-Essington — sur  le  bord  de  la  mer — en 
canot,  et  de  là  à  Vancouver  en  steamer,  y  arrivant  le  25  octobre.  Ici,  le  reste  des 
hommes  fut  congédié,  et  quittant  Vancouver  le  27,  j'arrivai  à  Ottawa  le  1er  novembre. 

Les  explorations  de  cette  année  ont  couvert  environ  470  milles  d'explorations 
réelles  et  de  reconnaissance,  s'étendant  depuis  le  partage  Skeena-Stikine,  216  milles 
de  Hazelton,  jusqu'à  l'extrémité  sud  du  lac  Teslin,  au  558e  mille  de  Hazelton  par  le 
tracé  projeté. 

Un  arpentage  à  la  marche  a  été  fait  pendant  toute  l'exploration,  et  on  a  fréquem- 
ment lu  le  baromètre  chaque  jour  pour  connaître  les  hauteurs  relatives  au-dessus  de 
la  mer.  On  a  fait  des  observations  de  latitude  avec  un  grand  sextant  et  obtenu  l'hori- 
zon mercuriel  aussi  souvent  que  possible,  pour  contrôler  le  relevé  transversal.  La 
variation  de  l'aiguille  magnétique  a  été  exactement  déterminée  par  des  observations 
stellaires  au  moyen  d'une  lunette  à  Telegraph-Creek. 

Description  détaillée  du  tracé  projeté  depuis  le  point  de  partage  8 'Je eena- Stikine  jus- 
qu'au lac  Teslin,  savoir  :  Du  216e  au  558e  mille  (à  partir  d'Hazelton),  avec  une 
estimation  approximative  du  coût  de  la  construction. 

Cette  section  forme  la  partie  nord  du  projet  de  chemin  de  fer,  depuis  Port- Simp- 
son jusqu'à  Teslin  (ligne  de  port  océanique). 

Les  explorations  de  1899,  sous  ma  direction,  s'étendaient  de  Hazelton  à  un  point 
sur  la  Stikine  supérieure,  à  230  milles  de  distance  par  le  tracé  projeté,  et  sont  com- 
plètement décrites  dans  mon  rapport  à  ce  sujet.  (Voir  Rapport  du  ministère  des  Che- 
mins de  fer  et  Canaux  pour  1899-1900,  page  158  et  suivantes.) 

Les  explorations  de  cette  année  couvrent  le  pays  compris  dans  le  prolongement 
des  travaux  de  1899,  depuis  le  point  de  partage  Skeena-Stikine,  au  216e  mille  (depuis 
Hazelton),  jusqu'à  l'extrémité  sud  du  lac  Teslin,  une  distance  additionnelle  de  342 
milles   par  le  tracé  projeté,  ou  une  distance  totale  de  558  milles  depuis  Hazelton. 

Pour  les  fins  de  description,  cette  partie  du  tracé  projeté  couverte  par  les  explo- 
rations de  cette  année,  et  s'étendant  du  216e  au  558e  mille  depuis  Hazelton,  tel  que  dit 
ci-dessus,  est  divisée  dans  les  huit  sections  suivantes  : — 

Milles. 

1.  Section  du  point  de  partage — 

Du  226e  au  230  mille 14 

2.  Section  de  la  rivière  Clappan — 

Du  230e  au  298e  mille 68 

3.  Section  du  creek  Ptarmigan  et  du  creek  Gnat — 

Du  298e  au  340e  mille 42 

4.  Section  de  la  rivière  Tanzilla — 

Du  340e  au  390e  mille 50 

5.  Section  de  la  rivière  Stikine — 

Du  390  au  406e  mille 16 
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6.  Section  de  la  rivière  Tahltan — 

Du  ,406e  au  434  mille 28 

7.  Section  de  la  rivière  Hacket  et  du  creek  Egnell — 

Du  434e  au  455e  mille 21 

8.  Section  de  la  Grande- Vallée — 

Du  455e  au  558  mille 103 

Avant  de  commencer  la  description  détaillée  de  ces  sections,  je  donnerai  ici  un 
mémoire  des  données  dont  on  s'est  servi  pour  évaluer  le  coût  approximatif  de  la  cons- 
truction par  mille. 

MÉMOIRE   SUR   L'ESTIMATION   APPROXIMATIVE   DU    COÛT   DE    LA   CONSTRUCTION. 

Cette  estimation  comporte  une  ligne  de  chemin  de  fer  au  complet,  avec  les  gares, 
bâtiments  ordinaires,  voies  d'évitement,  ligne  de  télégraphe,  service  de  l'eau,  etc. 

(Les  calculs  sont  basés  sur  les  prix  d'ouvrages  semblables  dans  l'est  du  Canada, 
auxquels  il  faut,  par  conséquent,  ajouter  les  frais  de  transport  des  journaliers,  de 
l'outillage  et  des  matériaux,  ainsi  que  la  différence  qui  pourrait  exister  dans  les  gages.) 

Pour  arriver  à  cette  estimation  on  a  employé  les  données  suivantes  : — 

1.  Le  coût  d'un  mille  de  voie  permanente  en  position  sur  la  chaussée,  y  compris  le 
ballastage. 

2.  Le  coût  de  construction  d'un  mille  de  chaussée,  en  trois  degrés;  (a)  ouvrage 
léger;  (b)  ouvrage  moyen;  (c)  ouvrage  difficile. 

Le  résultat  de  ces  données  est  comme  suit  : 


COUT  D'UN  MILLE  DE  VOIE  PERMANENTE. 

(EN  POSITION  SUR  LA  CHAUSSEE,  Y  COMPRIS  LE  BALLASTAGE.) 


Item. 


Rails  d'acier,  (56  liv.  à  la  verge  linéaire)  88  tonnes 

Eclisses  (24  pouces)  (allouant  360  joints   au  mille),  360  paires  à  36  liv.  la 

paire,  12,960  liv. 
Boulons  et  écrous   (^-pouce)  4  boulons  par  joint,  1,440  boulons  et   écrous 

(poids  1  liv.),  1,440  liv. 

Carvelles  (5^- pouces  x  &)  4  par  traverse  6,000  liv 

Rondelles  vulcanite . .    

Traverses  espacées  de  2  pieds  d'axe  en  axe,  2,040. ...      

Pose  de  rails  par  mille   , 

Ballastage,  2,000  cubes  per  mille 

Total , 


Taux. 


Montants. 


$32.60 la  ton. 
2c.  la  liv. 


25c. 


40c. 


*   c. 

2,868  80 

259  20 

43  20 

120  00 

25  00 

660  00 

-  250  00 

880  00 

5,106  20 
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(a)    OUVRAGE  LÉGER. 


Item . 


Déboisement,  12  acres 

Déblaiement,  2  acres 

Essarcement,  2  acres 

Ouvrage  en  terre,  15,000  verges  cubes ". 

Ouvrage  dans  le  roc,l,000  verges  cubes 

Petites  constructions . .         

Travaux  d'art,  $600  ;  stations,  $150  ;  service  d'eau,  .$150;  télégraphe,  $125 
voies  d'évitement,  $350 


Dépenses  éventuelles,  10  pour  100. 


Coût  jusqu'au  posage  des  rails. 
Voie  permanente , 


Taux. 


Totaux . 


(Approximativement,  $13,500  par  mille.) 


c. 

25  00 
35  00 
50  00 

0  25 

1  00 


Montants. 


300  00 
70  00 

100  00 
3,750  00 
1,000  00 
1,000  00 


1,375  00 

7,595  00 
759  50 

8,354  50 
5,106  20 

13,460  70 

COUT  DE  CONSTRUCTION  D'UN  MILLE  DE  CHEMIN  DE  FER. 

(b)    OUVRAGE  MOYEN. 


Déboisement,  12  acres 

Déblaiement,  2  acres 

Essartement,  2  acres 

Ouvrage  en  terre,  15,000  verges  cubes 

Ouvrage  dans  le  roc,  10,000  verges  cubes 

Petites  constructions 

Travaux  d'art,  $700  ;  stations,  $150;  service  d'eau,  $155;  télégraphe,  $120; 
voies  d'évitement,  $400     


Dépenses  éventuelles,  10  pour  100 . 


Coût  jusqu'au  posage  des  rails  . 
Voie  permanente 


Totaux . 


1,525  00 


16,995  00 
1,699  50 

18,694  50 
5,106  20 


23,800  70 
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(c)    OUVRAGE  DIFFICILE. 


Items. 

Taux. 

Montant. 

Déboisement,  12  acres '. 

Déblaiement,  2  acres     , 

$     c. 

25  00 
35  00 
50  00 

0  25 

1  00 

$       c. 

300  00 
70  00 

50  00 

Ouvrage  en  terre,  20,000  verges  cubes 

Ouvrage  dans  le  roc,  20,000  verges  cubes 

5,000  00 

20,000  00 

1,500  00 

Travaux  d'art,  $700  ;  stations,  $150  ;  ligne  de  télégraphe,  $125  ;  service  de 
l'eau,  $150  ;  voies  d'évitement,  $400   .               

1,525  00 

28,445  00 
2,844  50 

31,289  50 

Coût  jusqu'au  posage  des  rails 

Voie  permanente , . 

5,106  20 

Totaux 

36,395  70 

(Approximativement,  $36,400  par  mille.) 

Récapitulant  les  estimations  détaillées  précédentes,  le  coût,  par  section,  des  343 
milles,  se  trouve  comme  suit  : — 

Section  1 — Section  de  partage. 

Du  216e  au  230e  mille,  14  milles. 

Cette  section  comprend  les  14  milles  qui  séparent  le  partage  des  eaux  Skeena- 
Stikine  du  sommet  de  la  passe  du  Mort.  C'est  principalement  une  belle  vallée  her- 
beuse avec  une  légère  croissance  de  bois  sur  le  versant  des  collines.  En  quittant  le 
216e  mille,  le  tracé  projeté  passe  sur  la  rive  droite  d'un  petit  cours  d'eau  tributaire  de 
la  Stikine,  qu'il  suit  jusqu'au  219e  mille,  et  là  traverse  sur  la  rive  gauche  au  moyen 
d'un  pont  de  100  pieds  de  longueur  qui  franchit  un  court  canyon. 

De  là,  la  ligne  suit  le  côté  ouest  de  la  vallée  et  se  continue  le  long  de  ses  contre- 
forts jusqu'au  224e  mille,  où  elle  commence  l'ascension  de  la  passe  sur  les  coteaux 
latéraux  de  la  vallée  d'un  petit  cours  d'eau  coulant  vers  la  Stikine  en  venant  de  la 
passe.  La  pente  s'élevant  jusqu'au  sommet  est  de  73  pieds  au  mille  sur  6  milles,  d'ou- 
vrage léger.  Comme,  il  est  dit  plus  haut — dans  la  description  générale  de  la  passe  du 
Mort — on  peut  réduire  cette  pente,  en  commençant  l'ascension  plus  en  arrière,  mais  cela 
augmenterait  de  beaucoup  les  travaux  de  construction. 


COUT  APPROXIMATIF. 

14  milles  d'ouvrage  léger  à  $13,500 $189,000  00 

1  pont  de  100  pieds  en  acier  sur  maçonnerie 10,000  00 

Montant $199,000  00 

Moyenne  par  mille,  $13,857.14. 
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Section  2. — Section  de  la  rivière  Clappan. 

Du  230e  au  298e  mille,  68  milles. 

Cette  section  s'étend  depuié  le  sommet  de  la  passe  du  Mort — où  un  tributaire  de  la 
rivière  Clappan  prend  sa  source — jusqu'au  confluent  des  rivières  Clappan  et  Stikine. 

Quittant  le  sommet  au  230e  mille,  la  ligne  continue  dans  la  région  plate  et 
ouverte  de  la  passe  pendant  un  mille,  puis  descend  jusqu'à  la  branche  principale  de  la 
rivière  Clappan,  par  une  pente  de  100  pieds  au  mille  jusqu'au  235e  mille  ;  de  là,  elle  est 
tracée  pour  le  reste  de  la  distance  sur  la  rive  droite  du  cours  d'eau,  avec  pentes  variant 
de  14  à  64  pieds  au  mille. 

Au  298e  mille  la  ligne  traverse  la  rivière  Stikine,  qui  passe  ici  par  un  court  et 
étroit  canyon,  à  environ  un  mille  et  demi  en  amont  de  l'embouchure  de  la  rivière 
Clappan,  exigeant  une  seule  travée  de  200  pieds  pour  le  franchir. 

La  vallée  de  la  rivière  Clappan  est  boisée  d'un  bout  à  l'autre,  légèrement  dans  sa 
partie  supérieure,  mais  assez  densément  dans  les  40  milles  inférieurs  ;  il  y  a  un  ample 
approvisionnement  pour  les  traverses,  les  structures  temporaires,  les  bâtiments,  etc. 

L'ouvrage  peut  être  classifié  comme  suit,  60  milles  d'ouvrage  léger  et  8  milles 
d'ouvrage  moyen.  Il  faudra  quatre  ponts  en  acier — 1  de  50  pieds  de  travée,  2  de  75, 
et  1  de  200  pieds — ce  dernier  sur  la  rivière  Stikine,  tous  sur  des  culées  en  maçonnerie. 
Il  faudra  aussi  environ  40G  pieds  de  chevalets  en  bois,  et  1,250  pieds  de  caisson  de  pro- 
tection au  pied  des  bords  à  pic  de  la  rivière. 


COUT   APPROXIMATIF. 

60  milles  d'ouvrage  léger  à $  13,500        $      810,000 

8  milles  d'ouvrage  moyen  à 23,800  190,000 

Pont  en  acier  sur  maçonnerie 45,00 

Total - $1,045,000 

Moyenne  par  mille,  $15,373.53. 

Avant  d'aller  plus  loin,  j'expliquerai  ici  pourquoi  le  tracé  projeté  va  au  nord  à 
partir  de  la  traverse  de  la  rivière  Stikine,  au  298e  mille,  jusqu'à  la  vallée  de  la  rivière 
ïanzilla,  puis  le  long  de  cette  vallée,  dans  une  direction  ouest  et  sud-ouest,  jusqu'au 
confluent  des  rivières  Tanzilla  et  Stikine,  au  390e  mille,  une  distance  de  92  milles, 
tandis  que  la  distance  entre  ces  points  (298e  et  390e  milles)  en  suivant  la  vallée  de  la 
Stikine  n'est  que  de  49  milles,  ou  virtuellement  une  moitié  de  la  longueur  de  la 
route  suivie  par  la  ligne  projetée. 

Le  "  Grand  Canyon  de  la  Stikine  "  a  son  extrémité  d'aval  au  village  de  Telegraph- 
Creek,  et  s'étend  vers  le  haut  de  la  rivière  sur  une  distance  de  60  milles,  ou  jusqu'à  dix- 
sept  milles  en  deçà  de  l'embouchure  de  la  rivière  Clappan.  Les  rivières  Tahltan,  Tuya 
et  Tanzilla  se  jettent  dans  ce  canyon  en  venant  du  nord  à  12,  18  et  30  milles  respective- 
ment de  Telegraph-Creek,  tandis  que  le  seconde  fourche  y  entre  en  venant  du  sud  à  21 
milles  de  Telegraph-Creek.  Ainsi  il  y  quatre  rivières  tributaires  qui  entrent  dans  ce 
canyon  dans  les  30  milles  inférieurs,  tandis  que  les  30  milles  supérieurs  ne  reçoivent 
que  de  petits  cours  d'eau.  Cette  partie  inférieure  du  canyon  occupe  le  fond  d'une  large 
vallée,  résultant  de  l'action  de  vastes  quantités  d'eaux  et  de  glaces  dans  les  âges  recu- 
lés. La  partie  supérieure  ne  semble  pas  avoir  été  soumise  à  la  même  action  érosive. 
Par  place  ce  canyon  n'est  qu'une  immense  fissure  dont  les  parois  sont  presque  verticales 
de  300  à  800  pieds  de  haut,  et  dont  l'espace  qui  sépare  leur  base  est  occupé  par  les  eaux 
tumultueuses  et  bouillonnantes  de  la  rivière. 

Parfois  les  parois  de  ce  canyon  sont  brisées  par  des  canyons  latéraux  qui  s'étendent 
en  arrière  sur  des  milles  et  sont  caractérisés  par  les  mêmes  hautes  parois  à  pic.  Tandis 
qu'il  est  praticable,  bien  qu'à  grands  frais,  de  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer 
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longeant  la  partie  inférieure  de  ce  canyon,  comme  le  suit  la  ligne  que  j'ai  projetée, 
depuis  près  de  l'embouchure  de  la  Thaltan  jusqu'à  celle  de  la  Tanzilla,  environ  16 
milles,  il  est  tout  à  fait  impraticable  de  construire  une  ligne  dans  les  limites  de  dé- 
penses raisonnables  sur  les  30  milles- d'amont. 

Pour  cette  raison  le  tracé  a  été  fait  par  la  plus  longue  route,  comportant  une  aug- 
mentation de  parcours  de  49  milles  de  plus  par  la  vallée  de  la  Stikine,  à  92  milles  par 
le  détour  nécessaire  par  le  creek  Ptarmigan,  le  creek  Gnat  et  la  rivière  Tanzilla. 

Section  3. — Section  du  Creek  Ptarmigan  et  du  Creek  Gnat. 

Du  298e  au  340e  mille,  42  milles. 

Après  avoir  traversé  la  rivière  Stikine  au  298e  mille,  le  tracé  projeté  pénètre  dans 
la  vallée  du  creek  Ptarmigan  et  la  suit  jusqu'au  point  de  partage  au  320e  mille,  attei- 
gnant là  son  maximum  d'altitude  de  toute  la  ligne,  savoir,  5,300  pieds  au-dessus  de  la 
mer. 

Depuis  ce  sommet,  le  tracé  suit  la  vallée  du  creek  Gnat  jusqu'au  340e  mille,  où  il 
passe  dans  la  vallée  de  la  rivière  Tanzilla. 

Au  308e  mille  le  tracé  projeté  rejoint  la  ligne  que  j'ai  explorée  en  1898  depuis  le 
lac  Dease  jusqu'à  la  rivière  Stikine.  A  partir  de  ce  point  de  jonction,  qui  se  trouve 
à  47  milles  au  sud-est  du  lac  Dease,  le  tracé  projeté  de  cette  année  suit  celui  de  1898 
jusqu'à  8  milles  en  deçà  du  lac  Dease. 

En  quittant  la  rivière  Stikine  au  298e  mille,  le  tracé  projeté  remonte  le  creek 
Ptarmigan  par  une  pente  de  126  pieds  au  mille  pendant  3J  milles,  généralement  au 
moyen  d'ouvrages  légers,  excepté  à  un  petit  canyon  à  un  mille  et  demi  de  la  Stikine. 
Ici  il  faudra  un  tunnel  de  400  pieds  de  long  sous  une  étroite  crête  de  rochers  qui  tra- 
verse la  vallée  du  creek  et  cause  ce  canyon. 

A  partir  du  301|  mille,  une  rampe  de  24  pieds  au  mille  sur  deux  milles  et  demi 
conduit  cette  ligne  jusqu'aux  fourches  du  creek  Ptarmigan,  puis  4  milles  de  110  pieds 
au  mille  jusqu'au  308e  mille,  où  la  ligne,  comme  il  est  dit  plus  haut,  rejoint  celle  de 
1898. 

Depuis  ici  jusqu'au  point  de  partage  au  322e  mille,  il  y  a  8  milles  de  rampes  as- 
cendantes de  158  pieds,  et  6  de  50  pieds  au  mille.  L'ouvrage  sur  cette  partie  est  prin- 
cipalement léger,  la  ligne  passant  généralement  sur  des  berges,  mais  on  rencontrera 
parfois  des  masses  de  débris  de  roc.  Depuis  le  point  de  partage  en  descendant  jusqu'au 
340e  mille,  les  pentes  varient  de  34  à  160  pieds  au  mille.  Il  n'y  a  que  2-J  milles  de 
cette  dernière  catégorie.  L'ouvrage  varie  de  léger  à  moyen,  et  se  trouve  décrit  en  dé- 
tail dans  mon  rapport  sur  les  explorations  de  1898.  (Voir  pages  139  et  140  du  rapport 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux  pour  1898-99.) 

Je  pourrais  dire  ici  qu'entre  les  298e  et  340e  mille  on  pourrait  probablement  ob- 
tenir une  autre  ligne  que  par  les  creeks  Ptarmigan  et  Gnat,  en  descendant  la  rivière 
Stikine  sur  la  rive  nord  (après  l'avoir  traversée  au  298e  mille)  sur  une  distance  d'en- 
viron 10  milles  jusqu'à  un  creek  qui  semble  venir  à  travers  un  défilé  dans  les  monta- 
gnes au  nord,  divisant  les  vallées  de  la  Stikine  et  de  la  Tanzilla,  puis  en  suivant  ce 
creek  jusqu'à  sa  source,  où  les  sauvages  disent  qu'il  existe  une  passe  conduisant  vers 
la  partie  inférieure  du  creek  Gnat.  Les  sauvages  se  servent  de  cette  route  pour  voya- 
ger en  hiver  entre  le  lac  Dease  et  l'embouchure  de  la  rivière  Clappan,  et  ils  disent 
qu'elle  est  facile  à  passer.  Cela  raccourcirait  apparemment  la  distance  d'environ  6 
ou  8  milles,  et  réduirait  peut-être  aussi  la  hauteur  du  point  de  partage  et  rachèterait 
une  partie  des  fortes  pentes  aux  abords  du  point  de  partage  Ptarmigan.  En  tous  cas, 
cette  route  vaut  bien  la  peine  d'être  examinée  pour  se  procurer  la  sortie  la  plus  pra- 
ticable vers  le  nord  en  venant  de  la  vallée  Clappan. 

Sur  cette  section  de  42  milles  on  peut  classifier  l'ouvrage  comme  suit,  29  milles 
d'ouvrage  léger,  11  milles  d'ouvrage  moyen,  et  2  milles  d'ouvrage  difficile. 

Il  faut  deux  ponts  d'acier  de  50  pieds  de  travée  sur  culées  en  maçonnerie  au  308e 
et  au  338e  milles,  ainsi  qu'un  tunnel  de  400  pieds,  comme  il  est  dit  ci-dessus,  au  299£e 
mille. 
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COÛT  APPROXIMATIF. 

29  milles  de  travaux  faciles  à  $13,500 $391,500  00 

11  milles  de  travaux  moyens  à  $23,800 -.   .  .  261,800  00 

2  milles  de  travaux  difficiles  à  $36,400 72,800  00 

Percement  de  tunnel,  400  pieds  de  longueur  à  $50 20,000  00 

Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 13,000  00 


Total $759,100  00 


Section  4- — Section  de  la  rivière  Tanzilla. 

Du  340e  au  390e  mille,  50  milles. 

Le  tracé  projeté  pénètre  dans  la  vallée  de  la  rivière  Tanzilla  au  340e  mille  sur  la 
rive  ouest  ou  gauche  de  la  rivière  et  descend  le  versant  rocailleux  d'une  colline  par  une 
rampe  de  126  pieds  au  mille  jusqu'au  343e  mille,  où  il  traverse  la  rivière  au  moyen  d'un 
pont  en  fer  consistant  en  deux  travées  de  100  pieds  chacune  sur  des  culées  et  une  pile 
centrale  en  maçonnerie.  La  ligne  se  continue  à  travers  le  reste  de  cette  section  sur  la 
rive  droite  et  atteint  l'embouchure  de  la  rivière  au  390e  mille. 

A  partir  du  pont  jusqu'au  351e  mille,  où  le  tracé  projeté  quitte  la  ligne  tracée  en 
1898,  à  un  endroit  situé  à  4  milles  au  sud  du  lac  Dease,  la  rampe  est  de  58  pieds  par 
mille  ;   de  là  à  l'embouchure  de  la  rivière,  les  rampes  varient  de  31  à  47  pieds  par  mille. 

Du  343e  au  388e  mille,  la  ligne  passe  généralement  sur  des  berges  et,  en  dehors 
des  passages  d'eau  des  tributaires,  les  travaux  varient  entre  travaux  faciles  et  travaux 
moyens.  Du  388e  au  390  mille,  la  rivière  passe  à  travers  un  canyon  aux  parois  en 
talus  de  roches  et  de  gravier,  le  long  duquel  les  travaux  seront  difficiles,  et  en  outre, 
pour  qu'il  soit  possible  d'opérer  le  raccordement  dans  la  vallée  de  la  Stikine,  il  sera 
nécessaire  de  percer  un  tunnel  de  1,000  pieds  à  travers  le  roc  des  parois  du  canyon 
tout  près  de  l'embouchure  de  la  Tanzilla. 

Les  travaux  sur  cette  section  peuvent  être  classés  comme  suit  :  32  milles  de  travaux 
faciles,  13  milles  de  travaux  moyens,  et  5  milles  de  travaux  difficiles  ;  de  plus,  1,000 
pieds  de  tunnel  et  quatre  ponts  d'acier,  1  de  200  pieds  et  3  de  50  pieds  d'axe  en  axe. 

COÛT   APPROXIMATIF. 

32  milles  de  travaux  faciles  à  13,500 $432,000  00 

13  milles  de  travaux  moyens  à  $23,800 309,400  00 

5  milles  de  travaux  difficiles  à  $36,400. 182,000  00 

1,000  pieds  de  tunnel  à  $50 - 50,000  00 

Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 34,000  00 

Total $1,007,400  00 

Soit  une  moyenne  de  $20,148  par  mille. 

Section  5. — Section  de  la  rivière  Stikine. 

Du  390e  au  406e  mille,  16  milles. 

Le  tracé  projeté  a  de  nouveau  atteint  la  vallée  de  la  rivière  Stikine  (qu'il  ne  fait 
que  toucher  en  traversant  la  Stikine  au  298e  mille),  et  il  longe  la  rive  droite  ou  sep- 
tentrionale de  la  rivière,  avec  une  rampe  moyenne  de  47  pieds  par  mille  jusqu'au  403e 
mille  ;  de  là  il  suit  un  parcours  de  trois  milles  sans  déclivité  sur  un  lit  de  lave  jusqu'au 
406e  mille.  Cette  section  exigera  une  proportion  considérable  de  coupes  profondes  à 
travers  des  arrêtes  qui  s'étendent  jusqu'au  bord  de  l'eau  à  partir  du  côté  nord  de  la 
vallée. 
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A  un  mille  et  demi  en  aval  de  la  Tanzilla,  il  faudra  traverser,  au  moyen  d'un 
tunnel,  une  pointe  de  rocher  élevée  et  étroite  qui  coupe  la  vallée  et  s'arrête  à  la  rivière, 
laquelle  en  cet  endroit  se  transforme  en  un  canyon  étroit  et  profond.  Le  tunnel  devra 
avoir  environ  500  pieds  de  longueur.  Au  401e  mille  on  rencontre  une  autre  pointe  qu'il 
faudra  aussi  traverser  au  moyen  d'un  tunnel  de  500  pieds  de  longueur. 

Au  402e  mille  on  traverse  la  rivière  Tuya  près  de  son  embouchure.  Ce  passage 
d'eau  nécessitera  une  structure  élevée  d'environ  600  pieds  de  longueur,  vu  que  la  Tuya 
se  jette  dans  la  Stikine  à  travers  une  gorge  profonde  ressemblant  à  un  canyon.  Le 
tablier  central  devra  être  élevé  d'environ  100  pieds  au-dessus  de  l'eau  (avoir  une  lon- 
gueur de  175  pieds  et  être  appuyé  sur  des  tourelles  coudées  à  chaque  bout.  '  Les  abords 
du  tablier  central  seront  composés  de  tourelles  coudées  avec  tabliers  intermédiaires. 

A  environ  un  mille  en  aval  du  passage  de  la  Tuya,  la  ligne  atteint  l'affleurement 
supérieur  des  lits  plats  de  lave  qui  forment  l'un  des  caractères  distihctifs  de  cette 
partie  de  la  vallée  de  la  Stikine. 

Au  405e  mille,  il  y  aura  une  coupe  assez  profonde  dans  le  roc,  de  1,000  pieds  de 
longueur,  le  long  de  la  paroi  d'un  rocher  qui  forme  l'extrémité  riveraine  d'une  haute 
crête  qui  traverse  la  vallée. 

Cette  section  de  16  milles  n'a  que  deux  milles  de  travaux  faciles,  le  reste  variant 
entre  les  travaux  moyens  et  difficiles.  Il  y  a  deux  tunnels  ayant,  réunis,  une  longueur 
de  1,000  pieds,  et  un  pont  en  acier  sur  la  Tuya,  comme  il  a  été  dit  ci-dessus. 

COÛT  APPROXIMATIF. 

Deux  milles  de  travaux  faciles  à  $13,500 $  27,000  00 

Six  milles  de  travaux  moyens-  à  $23,800 142,800  00 

Huit  milles  de  travaux  difficiles  à  $36,400 291,200 

1,000  pieds  de  tunnel  à  $50 50,000  00 

Pont  de  la  Tuya,  acier  et  maçonnerie 60,000  00 

Total $571,000  00 

Soit  une  moyenne  de  $35,687.50  par  mille. 

Section  6- — Section  de  la  rivière  Tahltan. 

Du  406e  au  434e  mille,  28  milles. 

Le  tracé  projeté  quitte  la  rivière  Stikine  au  406e  mille  et  entre  dans  la  vallée  de 
la  rivière  Tahltan,  qu'il  suit  en  longeant  la  rive  gauche  ou  septentrionale  de  la  rivière 
jusqu'au  confluent  des  bras  nord  et  sud,  au  426e  mille.  Il  suit  ensuite  le  bras  nord  en 
longeant  sa  rive  gauche  jusqu'au  433e  mille.  A  cet  endroit  le  bras  nord,  se  retournant 
brusquement  vers  le  nord,  quitte  la  vallée  principale  et,  se  dirigeant  vers  le  haut  pla- 
teau appelé  la  montagne  du  Niveau,  s'y  subdivise  en  un  certain  nombre  de  petits 
creeks.  Traversant  ce  bras  nord  au  433e  mille,  la  ligne  atteint  l'extrémité  de  cette 
section  au  434e  mille. 

La  vallée  de  la  Tahltan  et  la  vallée  de  la  rivière  Hacket — un  tributaire  de  la 
Sheslay  se  dirigeant  vers  l'ouest — forment  une  vallée  continue  dont  la  largeur  moyenne 
est  d'un  mille  ou  plus  et  où  la  séparation  entre  les  eaux  coulant  vers  l'est  et  celles  qui 
coulent  vers  l'ouest  n'est  qu'une  pointe  de  terre  basse  et  presque  imperceptible. 

La  ligne  projetée,  en  quittant  le  406e  mille,  exigera  un  tunnel  de  1,000  pieds  de 
longueur  à  travers  une  haute  crête  qui  traverse  la  vallée  jusqu'à  la  rivière  où  elle 
s'affaisse  en  accores  presque  verticaux.  De  là  à  la  traverse  du  creek  Hartz,  au 
412e  mille,  les  travaux  seront  difficiles  et  comprendront  une  longue  étendue  de  rives 
escarpées  et  argileuses.  Les  deux  milles  suivants  offrent  des  travaux  moyens  et  le 
reste  de  la  distance  jusqu'au  sommet,  au  434e  mille,  exigeront  des  travaux  assez  faciles 
sur  des  plateaux  adjacents  à  la  rivière.     Un  tunnel  d'environ  500  pieds  sera  nécessaire 
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à  travers  une  falaise  rocheuse  au  confluent  de  la  Tahltan.    Quatre  ponts  d'acier  de  50 
pieds  de  tablier  seront  requis  pour  traverser  les  cours  d'eau. 

La  pente  moyenne  de  cette  section  est  de  45  pieds  par  mille. 

COÛT  APPROXIMATIF. 

20  milles  de  travaux  faciles  à $    13,500  $    270,000 

2  milles  de  travaux  moyens  à 23,800  47,600 

6  milles  de  travaux  difficiles 36,400  218,400 

1,500  de  tunnels  à 50  75,000 

Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 22,000 

Total $    633,000 

Soit  une  moyenne  de  $22,607.14  par  mille. 

Section  7. — Section  de  la  rivière  Hachet  et  d'Egnell's  Creeh. 
(Du  434e  au  455e  mille — 21  milles.) 

La  ligne  projetée  quitte  le  434e  mille,  le  sommet  de  la  vallée  de  la  Tahltan,  à  une 
altitude  de  2,260  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  et  conserve  cette  altitude  sur 
une  distance  de  2  milles,  jusqu'à  l'extrémité  est  du  lac  Kennicott. 

De  cet  endroit,  le  sommet  de  l'Egnell's  Creek  est  éloigné  de  19  milles,  et  son  alti- 
tude est  de  4,100  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  soit  une  ascension  additionnelle 
de  1,840  pieds.  Une  rampe  continue  ayant  une  moyenne  de  97  pieds  par  mille  peut 
être  établie  sur  ces  19  milles  jusqu'au  sommet  d'Egnell,  mais  comme  la  rivière  Hacket 
s'abaisse  vers  l'ouest  et  que  cette  rampe  s'élève  vers  l'ouest,  il  faut  que  la  ligne  proje- 
tée quitte  la  vallée  et  qu'elle  passe  entièrement  sur  le  versant  des  collines  qui  forment 
la  limite  nord  de  la  vallée.  Ces  travaux  sur  le  versant  des  collines  seront  en 
grande  partie  sur  le  roc  et  seront  particulièrement  difficiles  vers  la  source  d'Egnell's 
creek.  Cette  rampe  élevée  sur  le  versant  des  collines  exigera  des  viaducs  sur  les  cours 
d'eau  et  les  vallées  latérales. 

Sur  cette  section  il  y  aura  2  milles  de  travaux  faciles,  14  de  travaux  moyens  et  5 
de  travaux  difficiles  ;  il  faudra  des  ponts  d'acier  pour  traverser  3  cours  d'eau. 

2  milles  de  travaux  faciles  à $    13,500       $     27,000 

14  milles  de  travaux  moyens  à 23,800  333,200 

5  milles  de  travaux  difficiles  à 36,400  182,000 

$    542,200 
Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 63,000 

Total $    605,200 

Soit  une  moyenne  de  $28,819  par  mille. 

Avant  que  d'adopter  définitivement  le  présent  projet  de  tracé,  il  est  essentiel  que 
de  nouvelles  explorations  soit  faites,  en  vue  de  la  possibilité  d'éliminer  la  pente  raide 
de  19  milles  entre  le  436e  mille  et  la  source  d'Egnell's  creek,  au  455e  mille.  Une 
route  devrait  être  examinée  en  suivant  le  bras  nord  de  la  rivière  Tahltan  jusqu'à  la 
source  de  son  bras  ouest,  et  de  là  à  la  Grande- Vallée,  peut-être  par  la  source  du 
Cache  Creek  ;  cette  ligne  offrirait  un  sommet  probablement  aussi  élevé  que  celui 
d'Egnell,  mais  la  distance  étant  plus  longue,  les  rampes  devraient  être  moins  raides  et 
les  travaux  plus  faciles. 
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Une  autre  route  est  offerte  en  suivant  les  cours  d'eau,  et  bien  qu'elle  allongerait  la 
ligne  d'environ  20  milles,  elle  ferait  disparaître  entièrement  la  rampe  du  sommet  d'Eg- 
nell  et  les  travaux  difficiles  des  abords  en  venant  de  l'est.  Cette  route  consisterait  à 
descendre  la  rivière  Hacket  jusqu'à  son  confluent  avec  la  rivière  Sheslay  (près  du  450e 
mille)  ;  de  là  on  suivrait  cette  dernière  rivière  jusqu'à  son  confluent  avec  la  JSTahlin,  et 
enfin  l'on  remonterait  le  cours  principal  de  la  rivière  Nahlin  et  son  bras  nord  jusqu'aux 
environs  du  510e  mille  du  tracé  projeté.  La  distance  intermédiaire  de  60  milles  serait 
probablement  augmentée  d'un  tiers,  mais  la  moyenne  des  rampes  serait  celle  des  ri- 
vières, et  en  conséquence  il  est  à  présumer  qu'elles  seraient  assez  faciles.  Cette  route 
n'est  mentionnée  que  comme  dernière  ressource  afin  d'éviter  la  pente  raide  d'Egnell,  au 
cas  où  le  tracé  suggéré  comme  devant  remonter  le  bras  nord  de  la  Tahltan  ne  consti- 
tuerait pas  une  amélioration  marquée  sur  la  ligne  actuelle  par  le  sommet  d'Egnell. 

Section  8. — Section  de  la  Grande-Vallée. 

Du  455e  mille 'au  558e  mille,  103  milles. 

En  quittant  le  sommet  d'Egnell,  la  ligne  projetée  descend  légèrement,  puis  s'élève 
jusqu'au  sommet  du  Cache  Creek,  dont  l'altitude  est  approximativement  la  même 
que  celle  d'Egnell.  De  là,  suivant  le  cours  du  Cache  Creek,  elle  descend  jusqu'à 
la  vallée  principale  dans  une  direction  généralement  septentrionale  jusqu'au  480e  mille, 
puis  elle  fait  un  coude  vers  le  nord-est  afin  de  pouvoir  traverser  la  rivière  Nahlin  en 
amont  du  confluent  principal  et  vers  ses  eaux-mères. 

Au  506e  mille,  la  ligne  traverse  le  bras  sud  de  la  Nahlin  à  environ  aeux  milles  en 
amont  du  confluent,  et  5  milles  plus  loin  elle  atteint  la  source  du  bras  nord  et  le  faîte 
de  partage  entre  les  eaux  du  Nahlin,  qui  coulent  à  l'ouest  jusqu'à  l'océan  Pacifique 
par  la  rivière  Takou,  et  les  eaux  de  la  Teslin  qui  atteignent  le  Pacifique-nord  par  le 
fleuve  Yukon. 

A  partir  de  ce  sommet,  la  ligne  passe  à  travers  une  large  vallée  parsemée  de  nom- 
breux lacs,  et  enfin,  traversant  la  rivière  du  Cygne-Blanc  au  556e  mille,  elle  atteint  le 
poste  de  Teslin,  à  la  tête  ou  extrémité  sud  du  lac  Teslin,  le  terminus  nord  de  la  ligne 
telle  qu'actuellement  projetée,  à  une  distance  de  558  milles  de  Hazelton. 

Les  travaux  sur  cette  section  de  103  milles  sont  en  général  faciles,  à  l'exception 
de  11  milles  de  travaux  moyens  et  de  2  milles  de  travaux  difficiles.  Les  rampes  va- 
rient entre  le  niveau  parfait,  dont  il  y  a  une  bonne  proportion,  jusqu'à  57  pieds  par 
mille  d'ascension  vers  le  nord  à  partir  de  la  traverse  de  la  rivière  Nahlin  jusqu'au  som- 
met de  ISTahlin. 

5  ponts  d'acier  seront  nécessaires — 3  de  50  pieds  de  tablier,  1  à  la  traverse  infé- 
rieure de  la  rivière  du  Cygne-Blanc,  de  150  pieds,  et  une  haute  structure  de  400  pieds 
à  la  traverse  du  bras  sud  de  la  rivière  Nahlin. 

Ce  dernier  pont  devrait  être  de  préférence  composé  de  tourelles  coudées  et  étayées 
reliant  les  travées  intermédiaires,  le  tablier  central  serait  d'environ  125  pieds  au-des- 
sus du  lit  du  profond  ravin  où  coule  ce  cours  d'eau. 

COÛT  APPROXIMATIF. 

90  milles  de  travaux  faciles  à  $13,500 $1,215,000  00 

11  milles  de  travaux  moyens  à  $23,800 261,800  00 

2  milles  de  travaux  difficiles  à  $36,400 72,800  00 

$1,549,600  00 
Ponts  en  acier  sur  maçonnerie •       75,000  00 

Total , 1,624,600  00 

Une  moyenne  de  $15,772.81  par  mille. 
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En  résumant  les  estimations  détaillées  qui  précèdent  on  constate  que  le  coût  par 
section  de,  ces  342  milles  est  comme  suit  : — 


Section. 

Parce 
De 

urs.* 

À 

Nombre  de 
milles . 

Moyenne  par 
mille. 

Montant. 

I 

11   

III 

IV   

V 

VI 

216 
230 
298 
340 
390 
406 
434 
455 

230 

298 
340 
390 
406 
434 
455 
558 

14 

68 
42 
50 
16 
28 
21 
103 

$       c. 

13,857  00 
15,374  00 
18,074  00 
20,148  00 
35,688  00 
22,607  00 
28,819  00 
15,773  00 

$       c. 

199.000  00 
1,045,400  00 

759,100  00 
1,007,400  00 

571,000  00 

633,000  00 

VII 

605,200  00 

VIII 

1,624,600  00 

Grand  total  pour  342  milles   . 

6,444,700  00 

Calculé  à  partir  de  Hazelton. 


Cette  estimation  s'applique  au  tracé  projeté  depuis  le  sommet  Skenna-Stikine 
jusqu'au  lac  Teslin,  distance  de  342  milles,  et  donne  un  coût  moyen  de  $18,844  par 
mille. 

Elle  complète  aussi  la  description  détaillée  du  tracé  projeté  sur  les  lignes  explo- 
rées durant  la  saison  de  1900. 

La  description  et  les  estimations  s'appliquant  aux  autres  parties  du  chemin  de  for 
projeté  de  Port-Simpson  à  Teslin  (ligne  du  Port-Océanique)  comprennent  les  deux 
suivantes  : — 

(I)  De  Hazelton  au  faîte  de  partage  Skeena-Stikine,  216  milles. 

(II)  De  Port-Simpson  à  Hazelton,  181  milles. 

(I)  De  Hazelton  au  faîte  de  partage  Skeena-Stikine,  216  milles. 

La  route  de  Hazelton,  vers  le  nord  jusqu'au  faîte  de  partage  Skeena-Stikine,  a  été 
explorée  par  moi,  ainsi  qu'il  a  été  dit  plus  haut,  durant  la  saison  de  1899,  et  une  esti- 
mation approximative  du  coût  de  sa  construction  a  été  donnée  dans  mon  rapport  de. 
cette  estimation.  (Voir  rapport  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  pour  1899-1900,  pages 
158  et  suivantes.) 

Dans  ce  rapport  (p.  167)  figure  une  estimation  totale  pour  les  230  milles  explorés, 
savoir,  jusqu'à  un  endroit  situé  à  14  milles  au  delà  du  faîte  de  partage  Skeena-Stikine  ; 
si  l'on  déduit  de  ce  total  le  montant  alloué  pour  ces  14  milles  (à  $15,350  par  mille),  le 
coût  des  216  milles  de  Hazelton  au  faîte  de  partage  Skeena-Stikine  est  de  $4,356,600. 

Soit  une  moyenne  de  $20,169  par  mille. 

(II)  De  Port-Simpson  à  Hazelton,  191  milles. 

Reste  encore  à  estimer  le  tronçon  de  Port-Simpson  à  Hazelton,  181  milles. 

En  1879,  M.  H.  A.  F.  MacLeod,  I.C.,  a  inspecté  le  havre  de  Port-Simpson  et  cette 
partie  de  la  rivière  Skeena  qui  s'étend  depuis  son  embouchure,  au  Port-Essington, 
jusqu'à  Hazelton,  et  a  fait  rapport  sur  cette  inspection  (voir  rapport  du  chemin  de  fer 
Pacifique  Canadien  pour  1880,  pages  57  et  suivantes).  Durant  la  même  saison,  M.  G. 
A.  Keefer,  I.C.,  a  fait  un  tracé  d'essai  depuis  la  tête  de  l'Anse  du  Travail,  à  32  milles 
de  Port-Simpson,  jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Skeena,  à  60  milles  du  point  de 
départ  de  son  exploration.  Il  a  aussi  exploré  jusqu'à  20  milles  plus  loin  en  remontant 
la  rivière  (voir  rapport  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  pour  1880,  pages  71  et 
suivantes).  Les  plans  et  profils  que  M.  Keefer  a  faits  de  cette  exploration  sont  parmi 
les  dossiers  de  ce  département,  mais  je  n'ai  pu  retrouver  son  estimation  du  coût.  Cepen- 
dant, j'ai  calculé,  d'après  les  profils,  les  détails  estimatifs  des  60  milles  explorés;  et 
d'après  les  rapports  de  ces  deux  ingénieurs  et  d'après  mes  propres  observations  dans  la 
région  située  le  long  des  rives  de  la  rivière  Skeena  (observations  nécessairement  limi- 
tées, vu  qu'elles  ont  été  faites  au  cours  d'un  voyage  en  canot  depuis  Hazelton  jusqu'à 
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Essington,  lors  de  mon  retour  en  octobre  dernier),  j'ai  estimé  comme  suit  le  coût 
approximatif  de  la  construction  de  Port- Simpson  à  Hazelton  : —  # 

De  Port- Simpson  à  la  tête  de  l'Anse  du  Travail,  32 
milles  (décrits  par  M.  Keefer  comme  étant  des 
"  travaux  très  difficiles,  et  environ  6  milles  comme 
étant  excessivement  difficiles) $1,500,000  00 

De  la  tête  de  l'Anse  du  Travail  jusqu'au  80e  mille  de 
Keefer,  à  112  milles  de  Port- Simpson  (une  moy- 
enne pour  les  112  milles  de  $43,323  par  mille) .  .   3,352,300  00 

Les  69  milles  qui  restent  jusqu'à  Hazelton  (une  moy- 
enne de  $23,190  par  mille) 1,600,000  00 


$6,452,300,00 


Soit  une  moyenne  de  $35,648  par  mille. 


Cette  moyenne  élevée  est  due  à  la  très  grande  proportion  de  coupes  profondes  dans 
le  roc  sur  les  90  milles  d'aval,  mais  elle  pourrait  être  très  considérablement  réduite  en 
employant  des  rayons  de  courbure  plus  accentués  et  une  ligne  de  rampes  plus  onduleuse 
en  un  grand  nombre  d'endroits. 

D'après  les  diverses  estimations  précédentes  toute  la  ligne  de  Port-Simpson  à 
Teslin  peut  être  résumée  comme  suit: — 

Estimation  approximative,  de  Port-Simpson  au  lac  Teslin,  739  milles. 


Section. 


De  Port-Simpson  à  Hazelton 

De  Hazelton  au  sommet  Skeena-Stikine. 
Du  sommet  Skeena-Stikine  au  lac  Teslin 


Total  pour  les  739  milles. 


Nombre  de 
milles . 


181 
216 
342 


Parcours 
total  à  partir 
de  Port- 
Simpson. 


181 
397 

739 


Moyenne  par 
mille. 


35,648  00 
20,169  00 
18,844  00 


Montant. 


6,452,300  00 
4,356,600  00 
6,444,700  00 


17,253,600  00 


Soit  un  prix  moyen  par  mille  de  $23,347. 

Ainsi  qu'il  a  été  remarqué  dans  le  mémoire  concernant  les  données  dont  on  s'est 
servi  pour  calculer  l'estimation  du  coût  approximatif  de  la  construction  par  mille,  pour 
les  divers  genres  de  travaux,  les  estimations  ainsi  faites  ne  comprennent  que  les  bâti- 
ments ordinaires  sur  une  ligne  de  chemin  de  fer,  et  ne  comprennent  pas  les  bâti- 
ments spéciaux  requis  aux  points  terminaux  et  divisionnaires.  Elles  ne  comprennent 
pas  non  plus  le  matériel  de  roulement. 

Au  total  ci-dessus,  il  faut  donc  ajouter,  conformément  au  mémoire  ci-dessous: 

Pour  bâtiments  spéciaux  et  leur  aménagement $    278,000 

Pour  matériel  de  roulement 1,060,100 

Montant $  1,338,100 

Total  précédent 17,253,600 

Grand  total $18,591,700 


Ceci  complète  l'estimation  pour  la  ligne  de  Port-Simpson  à  Teslin  (ligne  du  Port- 
Océanique),  et  porte  la  moyenne  du  coût  estimé,  y  compris  le  matériel  de  roulement,  à 
$25,158  par  mille. 
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LIGNE  DU  PORT-OCEANIQUE. 

DE  PORT-SIMPSON  À  TESLIN,  739   MILLES. 

Mémoire  des  points  terminaux  et  divisionnaires,  avec  leurs  parcours  respectifs  à  partir 
de  Port-Simpson,  le  terminus  océanique. 

Parcours. 

Port-Simpson,  terminus  océanique 

Hazelton,  dist.  inter.,  181  milles. 181 

Sestoot-Junction,  dist.  inter.,  126  milles 307 

Clappan,  dist.  inter.,  154  milles 461 

Tahltan,  dist.  inter.,  126  milles 587 

Teslin,  terminus  intérieur  (dist.  inter.),  152  milles 739 

Mémoire  du  coût  approximatif  des  bâtiments  spéciaux. 

Une  estimation  approximative  du  coût  des  docks  et  des  entrepôts  aux  points  ter- 
minaux, ainsi  que  des  rotondes,  ateliers  de  réparations,  hangars  à  charbon,  bureaux,  etc., 
aux  points  terminaux  et  divisionnaires,  peut  être  faite  comme  suit,  en  tenant  compte  de 
la  quantité  de  trafic  durant  les  quelques  premières  années  de  l'exploitation.  (Cette 
estimation,  comme  les  précédentes,  est  basée  sur  les  prix  pour  des  travaux  semblables 
dans  l'est  du  Canada.) 

DOCKS   ET  ENTREPÔTS. 

Port  Simpson,  terminus  océanique $60,000  00 

Teslin,  tête  de  la  navigation  fluviale 30,000  00 

Montant $90,000  00 

ROTONDES. 

2  de  6  places  chacune  à  $9,000 18,000  00 

4  de  4  places  chacune  à  $6,000 24,000  00 

6  .plaques  tournantes  à  $2,000 12,000  00 

$  54,000  00 

ATELIERS   DE   REPARATIONS. 

2  (aux  termini)  à  $20,000 $40,000  00 

4  (aux  points  divisionnaires)  à  $15,000.  .   .  .     60,000  00 

100,000  00 

HANGARS   À  CHARBON. 

Aux  points  terminaux  et  divisionnaires,  6  à  $3,500  cha- 
cun   21,000  00 

BUREAUX  GÉNÉRAUX. 

Aux  points  terminaux,  2  à  $6,500  chacun 13,000  00 

Pour  bâtiments  spéciaux,  total 278,000  00 
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Mémoire   du   coût  approximatif   du  ■  matériel   de  roulement  pour  la  ligne   du  Port- 
Océanique — 739  milles — en  5  divisions  d'une  longueur  moyenne  de  lJf8  milles. 

MATÉRIEL   DE   ROULEMENT   POUR  UNE   DIVISION. 

.4  locomotives  à  $15,000 $60,000 

2  voitures  de  première  classe  pour  voyageurs  à  $12,000.  .  24,000 

2  voitures  de  deuxième  classe  pour  voyageurs  à  $7,500.  15,000 

2  fourgons  de  poste  et  de  bagages  à  $5,750 11,500 

40  wagons  fermés  à  $810 32,400 

60  wagons-plates-formes  à  $650 33,600 

2  fourgons  de  conducteurs  à  $1,200 2,400 

2  charrues  à  neige  et  flangers  à  $2,500 5,000 


Matériel   ordinaire   de   roulement   pour   une   division.  .        $  183,900 


Matériel  ordinaire  de  roulement  pour  cinq  divisions  aux 

prix  ci-dessus $  919,500 

Equipement  supplémentaire — 

4  wagons-dortoirs  de  première  classe  à  $19,250.  .$77,000 
4  wagons-dortoirs  de  deuxième  classe  à  $8,000.  32,0C0 
2  wagons-réfectoires  de  première  classe  à  $15,800.   31,600 

$  140,600 


Total $1,060,100 


Remarque. — La  quantité  de  matériel  de  roulement  dépend  nécessairement  du  trafic  qui 
peut  être  développé,   ce   qui  est  tout  à  fait   incertain. 

EEVUE  DU  TRACE  PROJETE  DU  PORT-SIMPSON  A  TESLIN. 

LIGNE   DU    PORT-OCÉANIQUE. 

Avec  Port-Simpson  comme  terminus  océanique  de  la  ligne  à  port  océanique  pro- 
jetée, le  tracé  devra  passer  par  la  rivière  Skeena,  la  Passe  de  l'Homme-Mort  et  la  rivière 
Clappan  jusqu'à  la  traverse  de  la  rivière  Stikine,  de  là  vers  le  nord  à  travers  les  mon- 
tagnes par  le  col  du  Ptarmigan  jusqu'à  la  vallée  du  Cousin,  le  haut  de  la  rivière  Tan- 
zilla  et  le  voisinage  de  l'extrémité  sud  du  lac  Dease.  (On  a  déjà  mentionné  la  possi- 
bilité de  trouver  une  autre  route,  probablement  préférable,  à  travers  les  montagnes,  à 
celle  qui  passe  par  le  col  du  Ptarmigan.) 

A  partir  de  ce  dernier  point,  près  de  l'extrémité  sud  du  lac  Dease,  à  351  milles  de 
Hazelton  et  à  532  milles  de  Port-Simpson,  la  route,  telle  que  projetée,  passe  par  les 
vallées  de  la  Tanzilla,  de  la  Stikine  (sur  une  courte  distance  seulement),  et  de  la  Tahl- 
tan,  puis  dans  la  Grande-Vallée  par  le  sommet  d'Egnell  ;  enfin  par  cette  dernière  val- 
lée jusqu'à  Teslin,  sur  un  parcours  additionnel  de  207  milles  ;  formant  un  total  de 
558  milles  de  Hazelton,  et  739  milles  de  Port-Simpson. 

Sur  la  "  carte-esquisse  de  la  partie  nord-ouest  de  la  Colombie-Britannique  "  ac- 
compagnant le  présent  rapport,  j'ai  indiqué  le  tracé  projeté,  et  j'ai  aussi  indiqué,  par 
une  ligne  brisée,  le  parcours  général  d'un  tracé  alternatif  à  partir  de  l'extrémité  sud 
du  lac  Dease  jusqu'à  Teslin.  Ce  dernier  tracé  m'a  été  représenté  par  des  hommes 
blancs  dignes  de  confiance  et  connaissant  la  région,  comme  offrant  une  route  pratica- 
ble pour  une  ligne  de  chemin  de  fer. 

Par  ce  tracé  alternatif,  la  ligne  suivrait  la  rive  ouest  du  lac  Dease  jusqu'à  l'embou- 
chure du  creek  Thibert,  remonterait  par  ce  creek  jusqu'au  faîte  de  partage  entre  les 
eaux  du  lac  JDease  et  celles  de  la  Tuya,  puis  descendrait  par  la  vallée  de  la  rivière 
Tuya  jusqu'au  pied  du  lac  Tuya  et  à  la  source  de  la  rivière  Quinze-Milles,  et  enfin,  par 
cette  rivière  jusqu'au  lac  Teslin. 
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Cette  route,  si  elle  était  praticable,  réduirait  la  distance  entre  le  lac  Teslin  et  le 
35e  mille — (4  milles  au  sud  du  lac  Dease) — de  207  milles  par  le  présent  tracé,  à  envi- 
ron 149  milles,  effectuant  une  épargne  de  58  milles.  Outre  cette  réduction  de  la  dis- 
tance, le  tracé  suggéré  éliminerait  les  travaux  difficiles  du  présent  tracé  aux  endroits 
suivants  :  dans  le  canyon  de  la  Tanzilla  inférieure,  et  les  16  milles  le  long  de  la  Sti- 
kine,  y  compris  le  pont  sur  la  rivière  Tuya,  dont  la  construction  serait  inévitablement 
coûteuse;  sur  la  rivière  Tahltan,  et  aux  abords  du  sommet  d'Egnell.  Une  route  pra- 
ticable qui  ne  ferait  qu'éviter  les  travaux  coûteux  aux  endroits  que  je  viens  de  men- 
tionner, même  si  elle  ne  réduisait  pas  du  tout  la  distance,  serait  bien  digne  de  consi- 
dération. 

x\u  moment  actuel,  il  est  tout  à  fait  prématuré  de  faire  des  conjectures  sur  la  na- 
ture probable  des  travaux  de  construction  sur  cette  route  suggérée  ;  mais  si  Port- 
Simpson  est  finalement  accepté  comme  terminus  océanique  du  chemin  de  fer  projeté 
de  Teslin,  cette  route,  qui  raccourcit  la  distance  entre  les  lacs  Dease  et  Teslin  d'au 
moins  25  pour  100,  devrait  être  explorée  avec  soin  avant  qu'un  tracé  définitif  soit  ac- 
cepté au  delà  du  lac  Dease. 

Une  autre  raison  qui  milite  en  faveur  de  cette  route  inexplorée,  c'est  qu'elle  atteint 
le  lac  Teslin  à  environ  12  milles  plus  au  nord  que  le  village  de  Teslin — le  terminus  du 
tracé  actuellement  projeté — de  sorte  que,  au  cas  où  le  chemin  de  fer  projeté  serait  pro- 
longé vers  le  nord,  il  y  aurait  encore  là  une  économie  de  distance. 

Si  le  tracé  suggéré  offrait  des  difficultés  sérieuses  dans  le  passage  de  l'extrémité 
septentrionale  du  lac  Dease  à  la  vallée  de  la  rivière  Tuya  par  le  creek  Thibert,  il  est 
fort  possible  que  l'on  pourrait  trouver  une  ligne  en  se  dirigeant  vers  le  nord  à  partir 
de  chez  Riley,  un  endroit  sur  la  rivière  Tanzilla  à  environ  23  milles  au  sud-ouest  de 
la  jonction  du  lac  Dease,  et  de  là  en  suivant  la  vallée  de  la  Tuya  jusqu'aux  environs  du 
lac  Tuya.  Ceci  est  également  indiqué  sur  la  carte  mentionnée  ci-dessus.  Des  sau- 
vages, au  village  de  Tahltan,  m'ont  appris  qu'ils  ont  un  sentier  à  partir  du  haut  de  la 
vallée  de  la  Tuya  à  travers  les  eaux-mères  de  la  rivière  du  Cygne-Blanc  (qui  se  jette 
dans  le  lac  Teslin)  à  travers  un  col  dans  les  montagnes.  Cette  ligne  atteindrait  le  tracé 
projeté  probablement  près  du  520e  mille,  et  le  suivrait  ensuite  jusqu'à  Teslin. 

Au  sujet  de  la  rivière  de  Quinze-Milles,  M.  A.  Saint-Cyr,  A. T. F.,  dit  dans  son 
rapport  :  "  La  vallée  de  la  rivière  de  Quinze-Milles  est  facilement  retracée  à  l'inté- 
rieur (savoir  :  à  partir  du  lac  Teslin),  grâce  aux  hautes  rives  escarpées  le  long  de  la 
rive  est.  La  vallée  semble  épaissement  boisée,  surtout  dans  le  voisinage  de  la  rivière. 
Us  déclarent  que  les  deux  cours  d'eau  prennent  leurs  sources  dans  une  chaîne  de  lacs 
située  au  faîte  de  partage  et  dont  le  lac  Tuya  est  le  plus  grand.  Les  sauvages  se  ser- 
vent de  cette  vallée  comme  route  d'hiver  entre  Telegraph-Creek  ou  le  lac  Dease  et  le 
lac  Teslin. — (Voir  rapport,  ministère  de  l'Intérieur  pour  1897,  p.  119.) 

Mémoire  des  distances  approximatives  depuis  la  jonction  du  lac  Dease  jusqu'à 
l'embouchure  de  la  rivière  de  Quinze-Milles,  sur  le  lac  Teslin,  à  12  milles  au  nord  du 
village  de  Teslin. 


(1.)  Via  la  rive  nord  du  lac  Dease. 

Localités. 

Distance 
intermédiaire . 

Parcours  à 
partir  de 
Hazelton. 

Jonction  du  lac  Dease 

Milles. 

351 

Maison              ,, 

4 
25 
30 
30 

60 

355 

Pied 

380 

3  petits  lacs 

Source  de  la  rivière  de  15-Milles 

Embouchure  de  la  rivière  de  15-Milles 

410 
440 
500 

Distance  intermédiaire 

149 
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(2.) Via  Eiley — 23  milles  au  sud-ouest  de  la  jonction  du  lac  Dease. 


Localités. 


Distance 
intermédiaire. 


Jonction  du  lac  Dease 

Riley's 

3  petits  lacs 

Embouchure  de  la  rivière  de  15  Milles , 


Distance  intermédiaire 


Milles.  . 


23 
50 
90 

163 


Parcours  à 
•partir  de 
Hazelton. 


351 
374 
424 
514 


N.B. — Par  la  route  projetée,   la  distance, 
Dease  au  village  Teslin,  est  de  207  milles. 


telle  que  précédemment  indiquée,  de  la  Jonction  du  lac 


Vu  l'existence  du  détroit  près  de  la  tête  du  lac  Teslin,  il  serait  probablement  op- 
portun de  prolonger  le  chemin  de  fer  jusqu'à  environ  dix  milles  au  delà  de  Teslin, 
plaçant  ainsi  le  terminus  en  aval  du  rétrécissement  du  lac. 

Mais  la  difficulté  de  naviguer  durant  les  eaux  basses  sur  la  rivière  Hootalinqua  ou 
Teslin,  et  d'autres  considérations,  auront  sans  doute  pour  effet  de  rendre  opportun  le 
prolongement  du  chemin  de  fer  projeté  vers  le  nord,  afin  de  le  raccorder  au  chemin  de 
fer  de  White-Pass  et  du  Yukon,  qui  est  maintenant  en  exploitation  entre  Skagway,  à  la 
tête  du  canal  de  Lynn,  et  le  Cheval-Blanc,  dans  le  territoire  du  Yukon. 

D'après  les  rapports  faits  au  ministère  de  l'Intérieur,  il  semble  tout  à  fait  prati- 
cable de  prolonger  le  chemin  de  fer  projeté  vers  le  nord,  le  long  des  rives  du  lac  Teslin 
et  de  la  rivière  Hootalinqua  jusqu'au  Portage  de  McClintock,  soit  une  distance  de  100 
milles  ;  de  là  vers  l'ouest  en  traversant  un  faîte  de  partage  peu  élevé  (600  pieds  au- 
dessus  de  la  Hootalinqua  et  900  pieds  au-dessus  du  lac  au  Marais)  à  la  rivière 
McClintock,  et  par  cette  rivière,  le  lac  au  Marais,  et  le  haut  de  la  rivière  Lewes  jus- 
qu'au Cheval-Blanc,  une  distance  additionnelle  de  50  milles,  soit  un  total  de  150  milles 
à  partir  du  village  de  Teslin. 

Bien  que  je  n'aie  pas  d'autres  données  authentiques  que  les  rapports  ci-dessus,  je 
crois  qu'il  est  très  probable  que  cette  section  de  150  milles  pourrait  être  construite  à 
un  coût  moyen  de  $20,000  par  mille  (prix  de  l'est). 

Approximativement,  le  Cheval-Blanc  est  à  450  milles  de  Dawson,  et  à  même  cette 
distance  intermédiaire  le  chemin  de  fer  existant  doit  être  prolongé  jusqu'à  Fort-Sel- 
kirk,  à  environ  260  milles. 

J'appellerai  ici  l'attention  sur  le  fait  que  le  village  de  Teslin,  à  l'extrémité  sud  du 
lac  Teslin — le  terminus  nord  actuellement  suggéré,  tant  pour  la  ligne  Edmonton-Yu- 
kon  que  pour  la  ligne  du  Port-Océanique — est  situé  à  la  tête  d'un  réseau  de  navigation 
lacustre  et  fluviale  qui  communique  avec  la  ville  de  Dawson. 

La  distance  du  village  de  Teslin  à  Dawson  est  d'environ  625  milles  par  cette  route 
navigable.  Elle  a  été  utilisée  considérablement  durant  la  saison  de  1898  par  des  va- 
peurs de  taille  moyenne  à  roue  postérieure.  Bien  que  l'on  ait  rapporté  que  l'on  avait 
éprouvé  quelque  difficulté  vers  la  fin  de  la  saison  par  suite  du  peu  de  profondeur  de 
l'eau  sur  les  battures  de  la  rivière  Teslin,  il  est  probable  que  l'on  ferait  disparaître  cet 
inconvénient  au  moyen  du  dragage,  et  que  l'on  obtiendrait  une  profondeur  d'eau  sa- 
tisfaisante pour  les  bateaux  riverains  de  taille  ordinaire  durant  toute  la  saison  de  la 
navigation.  L'abandon  de  la  route  de  la  rivière  et  du  lac  Teslin  l'année  suivante  a  été 
probablement  dû  à  l'ouverture  de  la  route  Skagway  vers  le  nord  en  traversant  la 
White-Pass  jusqu'au  lac  Bennett,  tout  autant  qu'aux  difficultés  éprouvées  dans  la  na- 
vigation de  la  rivière  Teslin. 
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KOUTE  'DIRECTE  POSSIBLE  ENTEE  LE  LITTOEAL  ET  GLENOEA  ET  LE 

LAC  TESLIN. 

Avant  de  clore  mon  rapport  sur  le  tracé  projeté  entre  Port-Simpson  et  Teslin 
(ligne  du  port  océanique),  je  désire  attirer  l'attention  sur  la  possibilité  d'une  route 
directe  entre  ]a  mer  et  Glenora  et  Teslin,  laquelle,  si  elle  était  jugée  practicable  après 
examen,  réduirait  la  distance  entre  un  port  océanique  et  Teslin  dans  une  proportion 
telle  qu'elle  semble  digne  d'une  considération  sérieuse. 

Cette  route  suggérée  est  indiquée  sur  la  "  Carte-esquisse  de  la  partie  nord-ouest 
de  la  Colombie-Britannique  "  accompagnant  mon  rapport. 

La  ligne  proposée  quitterait  le  littoral  soit  à  : — 

(1.)  L'embouchure  de  la  rivière  Naas  (à  environ  50  milles  au  nord-ouest  de  Port- 
Simpson). 

(2.)  La  tête  du  canal  Portland  (lequel  s'étend  à  l'intérieur  à  partir  de  la  ligne 
générale  du  littoral  dans  la  direction  du  nord  jusqu'à  environ  90  milles). 

(3.)  Port-Simpson  ou 

(4.)   Tête  du  Bras  Alice. 

Après  avoir  quitté  leurs  points  de  départ  respectifs  au  bord  de  la  mer,  toutes  ces 
routes  se  fondent  en  une  seule,  laquelle  suit  la  vallée  de  la  rivière  Naas. 

L'anse  Portland,  à  environ  25  milles  de  son  embouchure,  se  divise  en  trois 
branches.  Le  bras  de  l'est  forme  l'embouchure  de  la  rivière  Naas  ;  le  bras  du  milieu, 
appelé  Anse  de  l'Observatoire,  s'étend  vers  le  nord-est  jusqu'à  environ  25  milles,  alors 
qu'il  se  bifurque,  son  bras  est,  formant  le  bras  Alice,  s'étend  à  l'intérieur  sur  une  dis- 
tance additionnelle  de  12  milles  ;  le  bras  ouest  de  l'anse  Portland  atteint  environ  65 
milles  directement  au  nord  à  partir  de  la  tête  de  l'Anse,  soit,  approximativement,  90 
milles  de  la  ligne  de  la  côte. 

On  semble  être  très  peu  renseigné  généralement  au  sujet  des  têtes  du  bras  Alice 
et  du  canal  Portland,  en  dehors  des  renseignements  qui  sont  fournis  par  les  cartes  de 
l'amirauté.  La  carte  de  cette  partie  de  la  côte  du  Pacifique  indique  ces  bras  de  mer 
comme  ayant  une  largeur  d'un  mille  ou  plus,  avec  une  ample  profondeur  d'eau  à  leurs 
têtes.  Quant  aux  difficultés  offertes  à  la  navigation  à  vapeur,  s'il  en  existe,  dans  ces 
passes  maritimes  intérieures,  je  n'ai  pu  recueillir  de  renseignements,  mais  il  est  pro- 
bable qu'il  y  souffle  de  forts  courants  de  vent,  et  il  est  possible  qu'il  y  ait  là  également 
de  forts  courants  de  marée,  ainsi  que  des  glaces  flottantes  durant  les  mois  d'hiver. 
C'est  sur  les  lieux  que  l'on  pourrait  le  mieux  obtenir  des  renseignements  satisfaisants 
sur  cette  question  relative  à  ces  eaux,  ou  en  consultant  les  marins  des  bateaux  à 
vapeur  qui  les  ont  sillonnées. 

PORTS  À  L'EMBOUCHURE  DE  LA  RIVIERE  NAAS  ET  À  LA  TETE  DU  CANAL  DE  PORTLAND. 

Dans  le  "  Eapport  du  Progrès  des  Explorations  et  Etudes  du  Chemin  de  Eer  Paci- 
fique Canadien  jusqu'à  janvier  1874",  pages  53  et  54,  se  trouvent  les  remarques  sui- 
vantes par  C.  Horetzky,  I.C.,  concernant  le  port  (Anse  au  Saumon)  à  l'embouchure  de 
la  rivière  Naas  : — 

"  L'anse  du  Saumon  a  trois  milles  de  longueur  sur  un  mille  de  largeur,  et  est 
abritée  du  côté  de  la  mer.  Elle  offre  un  assez  bon  mouillage,  mais  les  navires  qui  s'y 
réfugieraient  seraient  exposés  aux  terribles  vents  du  nord-est  qui  soufflent  en  descen- 
dant la  rivière  JSTaas. 

"  Le  capitaine  Lewis,,  un  marin  de  beaucoup  d'expérience  sur  la  côte,  déclare 
que  le  port  de  Naas  n'est  pas  sûr  pour  cette  raison.  Si  l'on  en  excepte  cet  inconvé- 
nient, et  le  fait  qu'il  n'y  a  qu'un  petit  morceau  de  terrain  plat  (situé  du  côté  ouest  du 
défilé  que  je  viens  de  mentionner)  qui  soit  disponible,  ce  port  peut  être  considéré 
comme  bon.  Les  vapeurs  venant  du  côté  de  la  mer  peuvent  y  accéder  en  tout  temps, 
mais  les  voiliers  éprouveraient  beaucoup  de  difficulté  à  y  entrer  durant  le  temps  où 
sévissent  les  bourrasques  du  nord-est,  et  il  n'y  a  pas  de  mouillage  en  dehors,  l'eau  étant 
très  profonde. 
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"  En  somme,  la  rivière  Naas  serait  un  terminus  très  peu  avantageux  pour  un  em- 
branchement, mais  si  les  mines  de  la  rivière  de  la  Paix  donnaient  de  bons  rendements, 
il  pourrait  se  faire  qu'une  route  carrossable  passerait  par  là." 

Nonobstant  la  condamnation  finale  contenue  dans  les  remarques  de  M.  Horetzky 
en  ce  qui  concerne  ce  port,  il  est  peut-être  digne  d'une  étude  plus  approfondie  et  plus 
détaillée. 

J'ai  appris  de  M.  Cunningham,  un  traitant  de  Port-Essington,  qui  a  passé  quel- 
ques années  sur  la  rivière  Naas,  que  la  tête  du  bras  Alice  offre  un  bon  emplacement 
pour  une  ville,  avec  une  route  facile  vers  l'est  jusqu'à  la  vallée  de  la  Naas. 

En  ce  qui  concerne  la  tête  du  canal  Portland,  je  ne  saurais  donner  d'autres  ren- 
seignements que  ceux  qui  sont  contenus  dans  le  "  Rapport  résumé  du  département  de 
la  Commission  géologique  pour  1893  "  (pages  11  et  12),  où  l'on  remarque  que  "  les 
principaux  traits  caractéristiques  de  cette  anse  sont  l'uniformité  de  sa  largeur  et  la 
ligne  droite  de  ses  rives,  qui  sont  flanquées  de  montagnes  uniformément  escarpées. 

I. — Route  vers  le  nord  depuis  l'embouchure  de  la  rivière  Naas. 

Cette  route  suivrait  la  rivière  Naas  sur  un  parcours  d'environ  200  milles  jus- 
qu'au sommet  entre  cette  rivière  et  le  Nin-gun-saw,  l'un  des  tributaires  de  l'Iskoot,  où 
l'on  atteint  une  altitude  de  2,800  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  De  là,  par  ce 
dernier  cours  d'eau  et  le  bras  nord  de  l'Iskoot,  jusqu'à  environ  74  milles  plus  loin,  au 
faîte  de  partage  entre  l'Iskoot  et  le  Premier  Bras  Sud  de  la  Stikine,  à  une  altitude  de 
4,900  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  A  partir  de  ce  point,  on  atteint  la  vallée 
principale  de  la  Stikine  par  le  Premier  Bras  Sud,  et  de  là  on  suit  le  côté  sud  de  la  ri- 
vière jusqu'à  un  point  situé  à  un  mille  ou  plus  en  aval  du  village  de  Glenora,  où  la 
ligne  traverserait  sur  la  rive  nord  de  la  rivière,  sur  laquelle  le  village  est  situé,  attei- 
gnant Glenora  à  une  distance  approximative  de  320  milles  de  la  côte.  A  partir  du 
sommet  de  l'Iskoot,  il  y  a  apparemment  une  descente  très  rapide  vers  le  nord  sur  une 
distance  de  8  à  10  milles  jusqu'au  cours  d'eau  principal  du  Premier  Bras  Sud;  mais  si 
l'on  peut  obtenir  une  rampe  practicable  en  cet  endroit,  le  reste  de  la  route  semble  sus- 
ceptible d'être  construit.  L'altitude  de  Glenora  étant  de  440  pieds  au-dessus  du  niveau 
de  la  mer,  il  y  aurait  une  rampe  moyenne  de  descente  de  63  pieds  par  mille  depuis  un 
point  à  10  milles  au  nord  du  sommet  de  l'Iskoot  et  du  Premier  Bras  Sud  jusqu'à  Gle- 
nora, soit  environ  36  milles. 

A  Glenora  la  ligne  tourne  vers  l'est  du  côté  du  défilé  de  Telegraph-Creek  et  at- 
teint ce  sommet  après  un  parcours  de  15  milles,  atteignant  à  cet  endroit  une  altitude 
de  3,658  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  ce  qui  exige  une  rampe  moyenne  de  214 
pieds  par  mille  sur  ces  15  milles.  Ceci  est  une  longue  étendue  de  rampe  très  raide, 
mais  d'après  une  inspection  personnelle  de  cette  région,  je  suis  forcé  de  convenir 
qu'elle  est  inévitable.  Sur  cette  rampe,  il  sera  nécessaire  d'augmenter  la  force  motrice 
dans  les  deux  directions. 

Du  sommet  du  Telegraph-Creek  la  ligne  descend  par  le  creek  Arthur  et  le  bras 
sud  ou  bras  principal  de  la  rivière  Tahltan,  sur  un  parcours  de  10  milles  jusqu'à  la 
bifiurcation  de  la  Tahltan,  ou  confluent  de  la  Grande  et  de  la  Petite  rivière  Tahltan. 
Sur  ces  10  milles  les  rampes  seront  de  132  et  220  pieds  par  mille,  également  distri- 
buées. 

Aux  Fourches  de  la  Tahltan — à  une  distance  totale  de  345  milles  de  l'embouchure 
de  la  rivière  Naas — la  ligne  couperait  le  tracé  actuellement  projeté  au  607e  mille  à  par- 
tir de  Port-Simpson.  En  conséquence,  cette  route  directe  réduirait  la  distance  de 
262  milles. 

Il  est  possible  que  du  sommet  du  défilé  du  Telegraph-Creek  la  ligne,  au  lieu  d'être 
portée  vers  le  nord-est  jusqu'aux  Fourches  de  la  Tahltan,  pourrait  tourner  à  l'ouest  et 
atteindre  le  tracé  projeté  à  environ  9  milles  à  l'ouest  des  Fourches  de  la  Tahltan. 
Dans  ce  cas,  il  est  probable  que  les  rampes  seraient  plus  faciles  que  celles  qui  ont  été 
mentionnées  en  descendant  du  sommet  aux  Fourches. 
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On  suggère  de  traverser  la  rivière  Stikine  près  de  Glenora,  vu  qu'il  serait  impos- 
sible de  la  traverser  au  village  de  Telegraph-Creek,  et  de  là  se  diriger  vers  le  sommet 
du  défilé,  soit  une  ascension  de  3,100  pieds,  avec  une  rampe  practicable,  la  distance  in- 
termédiaire n'étant  que  de  9  milles. 

Il  peut  se  faire  qu'il  y  ait  moyen  de  traverser  de  la  source  de  l'Iskoot  à  la  source 
du  Deuxième  Bras  du  Sud  de  la  Stikine  (tel  que  démontré  sur  la  carte-esquisse),  de 
là  par  ce  cours  d'eau  jusqu'à  la  vallée  de  la  Stikine,  et,  en  suivant  la  rive  sud  de  la 
rivière  jusqu'à  un  point  à  environ  3  milles  en  amont  de  l'embouchure  de  la  Tahltan,  de 
traverser  la  Stikine  à  cet  endroit  et  de  rejoindre  le  présent  tracé  projeté  près  du  584e 
mille  depuis  Port-Simpson,  à  une  distance  approximative  de  310  milles  de  la  côte  par 
la  route  suggérée,  effectuant  ainsi  une  réduction  de  274  milles  de  la  distance. 

Cette  dernière  déviation  à  l'extrémité  nord  de  la  ligne  directe  suggérée  nécesi- 
terait  cependant  une  traverse  très  coûteuse  de  la  rivière  Stikine  au  point  de  jonction 
que  je  viens  d'indiquer. 

IL — Une  route  vers  le  nord  depuis  la  tête  du  canal  de  Portland. 

A  un  point  situé  à  environ  110  milles  en  amont  de  l'embouchure  de  la  rivière 
Naas,  un  bras  de  cette  rivière  venant  de  l'ouest  s'y  décharge  et  lui  apporte  les  eaux  du 
lac  Tam-a-tsi-a-ten.  M.  McEvoy,  de  la  Commission  géologique,  écrit  au  sujet  de  ce 
lac  :  "  Le  lac  Tam-a-tsi-a-ten  est  un  très  beau  lac  de  onze  milles  de  longueur  qui  se 
trouve  dans  les  montagnes  orientales  de  la  chaîne  du  littoral.  De  l'extrémité  occiden- 
tale du  lac  un  col  peu  élevé  se  dirige  vers  l'ouest  jusqu'à  la  rivière  à  l'Ours,  laquelle 
se  jette  dans  la  tête  du  canal  de  Portland."  (Rapport  de  la  Commission  géologique, 
1893.) 

A  partir  de  la  tête  du  canal  Portland  jusqu'au  110e  mille,  mentionné  ci-dessus, 
la  distance  approximative  est  de  45  milles,  en  passant  par  la  rivière  à  l'Ours,  le  col 
peu  élevé  mentionné  ci-dessus,  le  lac  Tam-a-tsi-a-ten  et  sa  décharge  dans  la  Naas. 

Une  ligne  partant  de  la  tête  du  canal  Portland,  atteignant  la  vallée  de  la  rivière 
Naas,  tel  que  mentionné  ci-dessus,  suivrait  de  là  la  route  préalablement  décrite  jus- 
qu'à Glenora  et  les  Fourches  de  la  Tahltan,  et  avec  cette  nouvelle  réduction  de  65 
milles  porterait  la  distance  entière  du  littoral  aux  Fourches  de  la  Tahltan  à  280  milles 
approximativement,  comparée  à  607  de  Port-Simpson,  en  passant  par  le  tracé  projeté, 
soit  une  différence  de  327  milles. 

///. — Route  directe  avec  Port-Simpson  comme  terminus  océanique. 

Dans  le  mémoire  relatif  à  la  tête  du  bras  Kitimat  comme  terminus  océanique 
possible  pour  la  ligne  du  Port  Océanique  (lequel  forme  une  partie  subséquente  du  pré- 
sent rapport),  j'ai  remarqué  qu'une  ligne  de  chemin  de  fer  peut  être  établie  depuis  la 
vallée  de  la  rivière  Skeena  vers  le  nord  jusqu'à  la  rivière  Naas,  en  passant  par  la  vallée 
de  la  rivière  Kit-sum-galum. 

L'embouchure  de  cette  rivière  est  à  111  milles  de  Port-Simpson,  sur  la  ligne  du 
tracé  d'essai  de  M.  Keefer  (au  79e  mille),  et  la  distance  jusqu'à  Naas  est  d'environ  55 
milles  jusqu'au  point  où  cette  ligne  couperait  la  ligne  suggérée  allant  à  Glenora  et 
Teslin  par  la  rivière  Naas.  Ce  point  d'intersection  serait  à  environ  280  milles  au  sud 
de  Glenora  et  à  437  milles  de  Teslin,  portant  la  distance  de  Port- Simpson  à  Teslin  par 
cette  route  à  603  milles,  comparée  à  739  milles  par  la  ligne  projetée,  une  réduction  de 
136  milles. 

IV. — Route  de  la  tête  du  bras  Alice. 

A  environ  50  milles  en  amont  de  l'embouchure  de  la  rivière  Naas,  un  certain  nom- 
bre de  petits  cours  d'eau  venant  de  l'ouest  se  jettent  dans  cette  rivière  ;  le  long  de 
quelques-uns  de  ceux-ci,  il  serait  peut-être  possible  de  trouver  une  ligne  conduisant  à 
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la  tête  du  bras  Alice  depuis  la  vallée  de  la  rivière  Naas,  et  déterminer  ainsi  la  ques- 
tion de  savoir  si  l'on  ne  pourrait  pas  trouver  un  débouché  en  dehors  de  ce  bras,  au  cas 
où  il  pourrait  être  considéré  à  l'avenir  comme  un  terminus  océanique  possible  pour  la 
route  directe  suggérée  depuis  la  mer  jusqu'à  Teslin.  De  la  tête  de  ce  bras,  la  distance 
jusqu'à  Teslin  serait  d'environ  35  milles  plus  courte  que  celle  passant  par  l'embou- 
chure de  la  rivière  Naas,  soit  approximativement  442  milles. 

Le  tableau  suivant  indique  la  distance  de  chacun  de  ces  quatre  endroits  sur  le 
bord  de  la  mer  jusqu'à  Teslin  par  cette  route  directe. 

Milles. 

1.  De  l'embouchure  de  la  rivière  Naas 447 

2.  De  la  tête  du  canal  Portland 412 

3.  De  Port-Simpson 603 

4.  De  la  tête  du  bras  Alice 442 

Pour  la  comparaison,  il  faut  remarquer  que  la  distance  du  littoral  à  Teslin,  par 
la  ligne  actuellement  projetée  (ayant  Port-Simpson  comme  terminus  océanique),  est 
de  739  milles. 

Mémoire  concernant  un  terminus  océanique  à  la  tête  du  oras  Kitimat. 

Le  bras  Kitimat  forme  le  prolongement  septentrional  de  la  passe  Douglas,  laquelle 
donne  accès  au  Kitimat  directement  de  la  passe  Grenville  et  des  biefs  Fraser  et  Gra- 
ham,  ces  trois  derniers  formant  le  raccordement  entre  le  détroit  de  Chatham,  vis-à-vis 
l'embouchure  de  la  rivière  Skeena,  et  le  détroit  de  Milbank,  au  sud  de  l'île  de  la  Prin- 
cesse-Royale, par  le  "  Passage  Intérieur  ",  qui  est  celui  que  prennent  ordinairement 
les  vapeurs  qui  font  le  cabotage  sur  cette  route  du  nord. 

La  passe  Douglas  et  le  bras  Kitimat  n'ont  pas  été  complètement  explorés,  à  en 
juger  par  les  cartes  qui  ont  été  publiées,  mais  la  carte  qui  existe  de  cette  partie 
indique  qu'il  y  a  de  l'eau  en  abondance,  et  signale  un  mouillage  près  de  la  tête  du  bras. 
Il  y  a  deux  ou  trois  ans  environ,  le  vapeur  du  gouvernement  Quadra  a  amené  M.  Louis 
Coste,  alors  ingénieur  en  chef  du  ministère  des  Travaux  publics,  à  la  tête  du  bras 
Kitimat,  et  n'a  éprouvé  aucune  difficulté  à  naviguer  dans  cette  passe  et  dans  ce  bras. 
M.  Coste  m'a  informé  subséquemment  que  la  tête  de  ce  bras  offre  un  bon  port,  avec 
une  étendue  très  suffisante  de  terrains  adjacents  pour  les  quais,  les  termini,  etc. 

On  peut  probablement  affirmer  sans  crainte  qu'en  ce  qui  concerne  la  navigation 
ordinaire,  le  bras  Kitimat  offrira  un  assez  bon  terminus  océanique. 

La  question  qui  se  présente  ensuite  consiste  à  savoir  si  un  chemin  de  fer  peut  être 
construit  à  partir  de  ce  point  vers  le  nord  jusqu'à  la  rivière  Skeena. 

En  ce  qui  concerne  cette  question,  M.  G.  A.  Keefer,  I.C.,  dans  son  rapport  sur  le 
tracé  fait  par  lui  en  1879  sur  le  bas  de  la  rivière  Skeena  (Rapport  du  chemin  de  fer 
Pacifique  Canadien  pour  1880,  page  74),  dit  :  "  Cet  état  de  choses  "  (c'est-à-dire  la 
fermeture  de  la  saison  de  navigation  en  canot  sur  la  rivière  Skeena  par  suite  des 
amoncellements  de  glace)  "  a  entièrement  exclu  la  possibilité  d'un  examen  de  la  vallée 
de  la  Lakelse  jusqu'à  la  tête  du  Kitimat.  Mais,  d'après  tous  les  renseignements  que 
j'ai  pu  recueillir  des  sauvages,  et  d'après  mes  propres  observations,  je  suppose  qu'il  n'y 
aurait  pas  de  difficulté,  si  cela  devenait  désirable,  à  passer  une  ligne  à  travers  cette 
vallée  jusqu'à  la  tête  de  l'anse  Gardner."  L'anse  Gardner  peut  être  considérée  comme 
un  bras  de  la  passe  Douglas  s'étendant  vers  l'est,  à  partir  d'un  point  situé  à  environ 
25  milles  au  sud  de  Kitimat. 

Vu  que  mon  rapport  ne  traite  pas  d'un  prolongement  du  chemin  de  fer  projeté  au 
sud  de  la  tête  du  bras  Kitimat,  les  remarques  de  M.  Keefer  suffiront  à  ce  sujet. 

Plus  loin,  relativement  à  une  ligne  de  chemin  de  fer  vers  le  nord,  à  partir  de  la 
tête  du  bras  Kitimat,  dans  le  "  Rapport,  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  pour  1877," 
page  111,  M.  Marcus  Smith,  I.C.,  dit  :  "  La  vallée  du  Kitimat,  à  la  tête  de  la  passe, 
semble  avoir  de  trois  à  quatre  milles  de  largeur  et  est  très  basse  ;  elle  s'étend  vers  le 
nord,  offrant  une  route  facile  jusqu'à  la  rivière  Skeena."     Dans  le  même  rapport,  p. 
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138,  M.  C.  Horetzky  dit  :  "  L'anse  de  Kitimat,  prolongement  de  la  passe  Douglas,  se 
termine  vers  la  latitude  54°,  et  à  cet  endroit  un  grand  cours  d'eau  s'y  décharge.  Dans 
le  voisinage  immédiat,  le  terrain  est  bas,  surtout  du  côté  nord,  où  commence  la  large 
vallée  de  la  rivière.'  Cette  vallée  a  environ  4  milles  de  largeur,  et  s'étend  vers  le  nord 
jusqu'à  une  distance  considérable.  D'une  position  élevée  j'ai  pu  commander  une  vue 
superbe  de  cette  vallée,  et  je  suis  passablement  certain  que  l'on  trouverait  une  route 
facile  entre  la  tête  de  cette  anse  et  la  rivière  Skeena." 

D'après  ce  qui  précède,  il  semble  tout  à  fait  praticable  d'atteindre  la  rivière 
Skeena  à  partir  du  bras  Kitimat  par  une  ligne  de  chemin  de  fer  passant  par  les  val- 
lées des  rivières  Kitimat  et  Lakelse.  Cette  ligne  de  chemin  de  fer  atteindrait  la  Skeena 
à  une  distance  d'environ  40  milles  de  la  tête  du  bras  Kitimat,  et  serait  alors  à  111 
milles  de  Port-Simpson,  réduisant  ainsi  la  distance  de  71  milles,  et  évitant  ainsi  com- 
plètement cette  partie  de  la  rivière  Skeena  qui  renfermerait  les  travaux  de  construc- 
tion les  plus  difficiles. 

M.  T.  Kichardson,  qui  a  examiné  le  bras  Kitimat  en  1874,  relativement  aux  tra- 
vaux de  la  Commission  géologique,  rapporte  que  l'on  peut  en  faire  un  assez  bon  havre. 
{Voir  Rapport  de  la  Commission  géologique  pour  1879-80.) 

Si  l'on  faisait  de  la  tête  du  bras  Kitimat  le  terminus  océanique  de  la  ligne  pro- 
jetée de  "  chemin  de  fer  depuis  un  port  océanique  dans  la  Colombie-Britannique  jus- 
qu'au lac  Teslin  ",  cela  raccourcirait,  ainsi  qu'il  a  été  dit  plus  haut,  de  71  milles  la 
distance  de  Port-Simpson  par  la  ligne  actuellement  projetée. 

Une  comparaison  des  distances  relatives  de  ces  deux  ports  océaniques  au  lac  Tes- 
lin s'établit  comme  suit  : — 

I. — De  Port- Simpson  au  lac  Teslin. 

(a)  Par  le  tracé  projeté 739 

(b)  Par  le  tracé  projeté  jusqu'au  lac  Dease,  et  de  là  à  Teslin 

par  la  route  projetée  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière 

Quinze-Milles 681 

(58)  milles  de  moins  que  I  (a). 

IL — De  la  Tête  du  bras  Kitimat  au  lac  Teslin. 

(a)  Vers  le  nord  jusqu'à  la  rivière  Skeena  et  de  là  par  le  tracé 

actuellement  projeté 668 

(71  milles  de  moins  que  I  (a)  ci-dessus). 

(b)  Vers  le  nord  jusqu'à  la  rivière  Skeena  et  de  là  par  la  route 

(b)  ci-dessus 610 

(Et  de  58  milles  plus  courte  que  II  (a). 

En  supposant  que  la  déviation  suggérée  du  lac  Dease  au  lac  Teslin,  par  laquelle 
on  raccourcirait  la  distance  d'environ  58  milles,  soit  praticable  (une  question  qui  ne 
saurait  être  définitivement  réglée  qu'au  moyen  de  nouvelles  explorations),  le  minimum 
de  la  distance  à  partir  de  ces  termini  océaniques  suggérés  est  de  : — 

Du  Port-Simpson 681 

Du  bras  Kitimat 610 

Conjointement  avec  les  remarques  précédentes  au  sujet  du  bras  Kitimat  comme 
terminus  océanique  du  chemin  de  fer  projeté  jusqu'à  Teslin,  il  faut  observer  qu'un 
chemin  de  fer  de  Kitimat  à  Teslin  pourrait  probablement  être  construit  sur  une  ligne 
plus  directe,  à  partir  du  point  où  il  touche  d'abord  la  rivière  Skeena,  que  par  la  ligne 
projetée  devant  suivre  la  Skeena,  le  col  de  l'Homme  Mort,  la  rivière  Clappan,  etc. 

A  partir  du  point  où  la  ligne  venant  de  Kitimat  atteindrait  d'abord  la  rivière 
Skeena,  une  vallée  large  et  bien  définie  s'étend  dans  la  direction  du  nord-ouest  à  tra- 
vers les  montagnes  intermédiaires  jusqu'à  la  vallée  de  la  rivière  Naas.  Au  fond  de 
cette  vallée  se  trouve  la  rivière  Kit-sum-gallum,  qui  coule  vers  le  sud-est  jusqu'à  la 
Skeena,  et  la  rivière  Tseax,  coulant  vers  le  nord-ouest  jusqu'à  la  Naas. 
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M.  G.  A.  Keefer,  I.C.,  dans  son  rapport  sur  le  tracé  d'essai  étudié  par  lui  le  long  de 
la  Skeena  inférieure  {voir  rapport  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien,  1880,  p.  74), 
après  avoir  déclaré  que  la  vallée  des  rivières  Lakelse  et  Kitimat,  s'étendant  vers  le  sud 
depuis  la  Skeena  jusqu'au  bras  Kitimat,  offre  une  région  tout  à  fait  praticable  pour 
la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer,  ajoute  :  "  Une  vallée  correspondante  au 
nord  de  la  Skeena,  ou  plutôt  un  prolongement  de  la  même  vallée  vers  le  nord,  semble- 
rait offrir  d'égales  facilités  de  sortie  jusqu'à  la  rivière  Naas,  si  à  l'avenir  on  avait  l'oc- 
casion d'étudier  une  semblable  route  ",  et  plus  loin  il  dit  aussi  :  "  On  peut  atteindre  la 
rivière  Naas  à  travers  la  vallée  de  la  rivière  Kit-sum-gallum,  au  nord,  où  se  trouve  un 
sentier  actuellement  en  usage  ". 

Dans  une  partie  précédente  de  mon  rapport,  j'ai  esquissé  ce  qui  paraît,  d'après  les 
renseignements  actuellement  disponibles,  être  une  route  praticable,  et  dans  ce  dernier 
cas,  une  route  très  directe  depuis  l'embouchure  de  la  rivière  Naas  jusqu'à  Glenora  et 
Teslin,  en  passant  par  la  Naas,  les  eaux  mères  de  l'Iskoot,  et  le  premier  bras  sud  de  la 
Stikine  jusqu'à  Glenora,  et  de  là  à  Teslin  par  les  routes  que  j'ai  déjà  explorées. 

En  combinant  cette  dernière  avec  la  route  de  la  rivière  Naas  depuis  le  bras  Kiti- 
mat, telle  que  décrite  dans  les  extraits  ci-dessus  du  rapport  de  M.  Keefer,  il  semble 
alors  y  avoir  une  route  très  directe  du  bras  Kitimat  à  Glenora  et  au  lac  Teslin. 

Du  bras  Kitimat  à  la  Skeena  il  y  a  approximativement  40  milles  ;  de  la 
rivière  Skeena  à  la  Naas,  par  la  vallée  des  rivières  Kit-sum-  gallum  et  Tseax,  il  y  a 
environ  55  milles,  soit  une  distance  de  95  milles  du  bras  Kitimat  à  la  rivière  Naas. 

A  cet  endroit,  confluent  des  rivières  Tseax  et  Naas,  la  ligne  venant  de  Kitimat 
intercepterait  la  route  "  directe  "  suggérée  du  port  de  Naas  à  Glenora,  à  environ  40 
milles  au  nord  de  l'embouchure  de  la  rivière  Naas,  ou  à  280  milles  au  sud  de  Glenora. 
De  Glenora  à  Teslin  il  y  a  157  milles  ;  en  conséquence,  532  milles  représentent  la  dis- 
tance approximative  du  bras  Kitimat  au  lac  Teslin  par  la  route  "  directe  "  suggérée. 

La  distance  du  bras  Kitimat  à  Teslin  par  le  tracé  projeté  est  de  668  milles,  et  par 
la  déviation  du  lac  Dease  elle  est  de  610  milles  ;  en  conséquence,  la  route  "  directe  " 
réduirait  la  distance  d'au  moins  78  milles,  sinon  beaucoup  plus. 

GLACE  DANS  LE  BRAS  KITIMAT. 

Les  seuls  renseignements  relatifs  à  cette  question  que  j'ai  pu  recueillir  provien- 
nent du  rapport  de  M.  C.  H.  Gamsby,  I.C.,  concernant  les  glaces  à  la  tête  de  l'anse 
Gardner  {voir  Kapport,  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien,  1877,  p.  180).  Le  bras 
Kitimat  forme  l'extrémité  nord  de  la  passe  Douglas,  sa  tête  étant  à  environ  50  milles 
de  l'embouchure  de  la  passe  au  détroit  de  Wright.  A  partir  du  détroit  de  Wright, 
l'anse  Gardner  s'étend  vers  le  nord,  puis  vers  l'est  jusqu'à  environ  70  milles  à  l'inté- 
rieur. 

M.  Gamsby  fait  rapport  qu'il  y  a  de  la  glace  de  huit  à  dix-huit  pouces  d'épaisseur 
à  la  tête  de  l'anse  Gardner  sur  une  distance  de  25  milles  en  février  et  de  17  milles  en 
avril.  Il  en  conclut  que  les  dix  ou  quinze  milles  du  haut  de  l'anse  sont  couverts  de 
glace  chaque  hiver. 

On  en  est  réduit  à  des  conjectures  sur  la  question  de  savoir  si  les  conditions  sont 
les  mêmes  à  la  tête  du  bras  Kitimat.  Il  est  possible  qu'en  ce  dernier  endroit  les  con- 
ditions soient  plus  favorables  pour  que  l'eau  y  soit  libre,  vu  que  la  distance  de  la 
ligne  générale  du  littoral  y  est  moins  grande,  et  que  la  débouche  de  ce  bras  est  plus 
large  et  plus  directe  par  la  passe  Douglas  jusqu'à  l'océan. 

AVANTAGES   COMPARATIFS   DU  BRAS   KITIMAT   ET   DE   PORT-SIMPSON   COMME   TERMINUS 

OCÉANIQUE. 

Le  principal  et  apparemment  le  seul  avantage  que  la  tête  du  Kitimat  possède  sur 
Port-Simpson  comme  terminus  océanique  pour  le  chemin  de  fer  projeté  jusqu'à  Tes- 
lin est  le  fait  qu'elle  raccourcit  la  distance  d'environ  71  milles,  et  qu'elle  évite  les  tra- 
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vaux  difficiles  à  travers  le  roc  qu'entraînerait  la  construction  d'une  voie  ferrée  le  long 
de  la  Skeena  inférieure  et  des  rives  de  l'Anse  du  Travail. 

Il  faut  admettre  que  le  bras  Kitimat  raccourcirait  la  distance,  mais,  à  mon  avis, 
les  quantités  de  déblai  de  roche  exigées  par  les  profils  du  tracé  d'essai  sur  la  Skeena 
inférieure  pourraient  être  considérablement  réduites  en  introduisant  de  plus  courts 
rayons  de  courbure  et  des  rampes  plus  raides,  tout  en  conservant  ces  deux  particula- 
rités essentielles  de  la  ligne  dans  les  limites  de  la  saine  pratique  moderne  pour  un 
chemin  de  fer  dont  la  voie  aurait  la  largeur  type. 

La  tête  du  bras  Kitimat  est  à  environ  45  ou  50  milles  au  nord  de  la  route  des 
vapeurs  qui  font  le  cabotage  dans  ce  que  l'on  appelle  le  "  Passage  Intérieur."  Elle 
est  de  plus  accessible  de  la  haute  mer  (Détroit  d'Hécate)  par  le  passage  de  la  Loutre, 
le  chenal  de  la  Loutre  et  la  passe  Cridge.  Une  inspection  de  la  carte  de  cette  partie 
de  la  côte  de  la  Colombie-Britannique  (produite  avec  le  présent  rapport)  démontrera 
clairement  la  position  de  la  tête  du  bras  Kitimat,  relativement  à  la  ligne  principale  de 
la  navigation  à  la  vapeur. 

Port-Simpson,  également  indiqué  sur  cette  carte,  est  situé  sur  le  détroit  de  Cha- 
tham  à  l'extrémité  orientale  de  l'entrée  de  Dixon,  et  est  facilement  accessible  de  la 
haute  mer  pour  les  plus  gros  steamers  ;  son  port  est  vaste,  libre  de  glace,  et  assez  bien 
abrité.  Le  commandant  Pender  décrit  le  Port-Simpson  comme  étant  "  le  plus  beau 
port  au  nord  de  Beaver-Harbour  dans  l'île  de  Vancouver."  {Voir  rapport,  chemin  de 
fer  Pacifique  Canadien  pour  1877,  p.  295.) 

En  ce  qui  concerne  les  avantages  offerts  par  Port-Simpson  comme  terminus  océa- 
nique, je  citerai  les  extraits  suivants  du  "  Rapport  sur  le  chemin  de  fer  Pacifique 
Canadien  pour  1880  "  :— 

RAPPORT  DE   M.   H.   J.   GAMBLE,  I.C. 

(p.  38.) 

"En  examinant  la  carte,  on  remarquera  qu'en  dedans  de  la  partie  sud  du  port, 
protégée  par  ce  récif  contre  la  houle  de  l'océan,  se  trouve  une  étendue  d'environ  £  mille 
sur  2.  Dans  la  partie  nord,  il  y  a  une  baie  bien  abritée  en  dedans  de  l'île  Birnie,  d'en- 
viron |  de  mille  carré.  Tout  cela,  joint  à  la  baie  abritée  à  l'est  de  l'île  Finlayson, 
offre  environ  cinq  milles  de  rives  sur  la  terre  ferme,  outre  une  étendue  considérable 
sur  les  îles  environnantes. 

"  Les  îles  et  les  récifs  qui  ferment  le  port  étant  peu  élevés,  les  navires  ne  seraient 
pas  protégés  contre  le  vent  soufflant  en  bourrasque  de  l'ouest..  Ceci,  dans  le  cas  des 
petits  sloups  comme  ceux  qui  font  le  cabotage,  pourrait  causer  des  inconvénients, 
mais  les  gros  navires  pourraient  être  considérés  comme  étant  en  sûreté  lorsque  l'eau 
serait  calme,  et  les  vents  de  l'ouest  ne  sont  pas  ceux  qui  prévalent  en  hiver,  où  les 
bourrasques  sont  fréquentes. 

"  Les  rives  de  Port-Simpson  s'élèvent  en  pente  douce  à  partir  du  bord  de  l'eau,  et 
offriraient  un  bon  emplacement  de  ville. 

"  Il  y  a  beaucoup  de  pluie  en  été  et  de  fréquentes  tempêtes  de  neige  en  hiver,  mais 
il  est  rare  que  la  terre  reste  couverte  de  neige  après  quelques  jours." 

RAPPORT  DE  M.   H.  A.   MACLEOD,  I.C. 

(P.  57.) 

"  Le  vapeur,  tirant  dix  pieds  d'eau,  est  entré  dans  le  havre  de  Port- Simpson  à 
marée  basse  par  l'entrée  sud  ;  après  avoir  attendu  une  heure,  il  est  surxi  par  l'entrée 
du  nord.  L'entrée  principale  est  à  l'ouest,  entre  l'île  Birnie  et  de  grands  récifs  qui  se 
trouvent  au  sud  à  environ  un  mille  de  distance  :  un  grand  nombre  de  ces  récifs  sont 
découverts  à  marée  basse  et  forment  un  bon  brise-lames  contre  la  mer  de  l'ouest. 

"  Le  havre  est  bon,  et  il  est  abrité  du  sud-ouest-quart-sud  jusqu'au  nord-ouest. 
Les  vents  de  l'ouest  souffleraient  avec  une  force  assez*  considérable  à  travers  le  havre, 
mais  il  ne  serait  pas  accompagné  de  fortes  houles.  Le  capitaine  Lewis,  de  la  Com- 
pagnie de  la  Baie  d'Hudson,  qui  a  séjourné  en  cet  endroit  durant  quelque  temps,  et  a 
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eu  une  longue  expérience  sur  la  côte,  considère  que  c'est  un  très  beau  port  ;  il  dit  que 
les  bourrasques  qui  prévalent  le  plus  soufflent  du  S.E.  durant  Tété,  et  du  N.E.  durant 
l'hiver.  Le  terrain  n'est  pas  élevé  le  long  des  rives,  et  il  est  assez  uni  pour  l'emplace- 
ment d'une  grande  ville. 

"  L'accès  en  venant  de  la  haute  mer  est  bon,  les  rochers  connus  sous  le  nom  de 
Pointers  sont  un  peu  au  sud  de  la  route  suivie  par  les  navires  venant  de  la  haute  mer, 
et  peuvent  être  utilisés  comme  emplacements  de  phares.  On  n'a  pas  relevé  de  son- 
dages, excepté  à  une  courte  distance  de  l'entrée  du  havre." 


RAPPORT  DE   M.  G.  A.   KEEFER. 

(P.  71.) 

"  L'étendue  du  havre  est  suffisante  pour  les  besoins,  offrant  un  mouillage  de  plus 
de  quatre  milles  carrés.  Il  est  abrité  au  nord  et  à  l'ouest  par  les  rives  et  par  les  îles, 
mais  est  en  partie  exposé  aux  vents  du  S.O.  ;  la  mer,  cependant,  est  brisée  par  un 
récif  ou  lit  de  kelp,  formant  un  brise-lames  naturel,  qui  n'empêche  pas,  cependant,  de 
sentir  toute  la  force  du  vent  dans  cette  direction,  ce  qui  serait  peut-être  incommode 
pour  les  navires  exposés  à  toute  sa  violence  ;  mais  il  reste  encore  une  étendue  rela- 
tivement considérable  de  mouillage  abrité. 

"  Les  rives  sont  basses,  s'élevant  graduellement,  d'un  abord  facile,  et  bien  adaptées 
à  la  construction  de  quais  d'une  grande  étendue.  L'espace  qu'elles  offrent  à  la  cons- 
truction est  suffisant  pour  répondre  à  tous  les  besoins  de  l'avenir." 


Feu  le  docteur  Dawson,  dans  le  rapport  de  la  Commission  géologique  pour  1879-80 
(p.  4.  B.),  décrit  le  havre  de  Port-Simpson  et  exprime  son  opinion  également  favorable 
à  ce  sujet. 

Dans  mon  rapport  préliminaire  sur  les  explorations  de  1899,  il  est  dit  que  j'ai 
visité  Port-Simpson  à  mon  voyage  de  retour  de  l'intérieur.  Mes  impressions  au  sujet 
de  son  havre  sont  parfaitement  d'accord  avec  les  opinions  que  je  viens  de  citer.  Pour 
que  le  bras  Kitimat  fut  l'objet  d'une  considération  favorable,  il  faudrait  qu'il  possédât 
des  avantages  autres  que  ceux  qu'on  lui  connaît  actuellement,  en  comparaison  avec  le 
Port-Simpson,  comme  terminus  océanique  pour  la  ligne  de  chemin  de  fer  projetée 
entre  le  littoral  et  Teslin. 

Une  bonne  vue  du  havre  de  Port-Simpson  figure  à  la  page  Q6  de  l'Album  des 
Photographies  de  1899. 

Afin  de  mieux  élucider  les  remarques  précédentes  au  sujet  de  la  route  directe  sug- 
gérée du  littoral  à  Teslin,  le  tableau  suivant  des  distances  comparatives  est  annexé  : — 

TABLEAU  DES  DISTANCES  COMPAKATIVES  DEPUIS  LE  LITTOKAL 

JUSQU'A  TESLIN. 


Routes. 

\ 
Réduction  du 
Parcours             parcours 
approximatif.  |    sur  le  tracé 
projeté. 

(A)  De  Port-Simpson  à  Teslin— 

(a)  Par  le  tracé  projeté 

739 
681 
693 

668 
610 
532 

477 

442 

412 

(b)  Par  la  déviation  du  lac  Dease . 

58 
136 

(B)  Dv  BRAS  Kitimat  À  Teslin— 

(a)  Par  le  tracé  projeté 

(b)  Par  la  déviation  du  lac  Dease 

(c)  Via  la  route  directe 

(C)  De  l'embouchure  dk  la  rivière  Nass  à  Teslin 

Vi;i  la  route  directe .    . 

(D)  De  la  tête  Alice  du  bras  à  Teslin— 

Via  !a  route  directe 

(Kl    DE   LA   TÊTE   Dr   ('ANAL    PORTLAND  À  TESLIN 

Via  la  route  directe 

71 
129 
207 

262 

297 
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Ce  tableau  des  distances  démontre  que  la  route  directe  suggérée  est  digne  d'une 
considération  sérieuse,  vu  la  réduction  évidemment  considérable  du  parcours  qu'elle 
effectuerait,  comparée  à  la  route  actuellement  projetée. 

Elle  offre  la  ligne  la  plus  courte,  sans  exception,  jusqu'à  Glenora  et  Teslin,  de  tous 
les  termini  océaniques  possibles  ;  de  plus,  ainsi  qu'il  sera  démontré  ci-après,  elle  est 
susceptible  d'être  fusionnée  avec  la  ligne  projetée  d'Edmonton  au  Yukon.  Elle  pos- 
sède en  outre  l'avantage  d'atteindre  la  rivière  Stikine  à  Glenora,  à  quelques  milles  en 
aval  de  la  tête  de  la  navigation  à  vapeur,  et  permettrait  ainsi  d'entreprendre  les  tra- 
vaux de  construction  dans  trois  directions  différentes  à  la  fois,  savoir  :  du  littoral  vers 
le  nord,  et  de  Glenora  à  la  fois  vers  le  nord  et  vers  le  sud. 

D'après  les  renseignements  que  j'ai  pu  me  procurer,  il  ne  semble  pas  que  l'on  doive 
rencontrer  une  région  difficile  entre  le  littoral  et  les  eaux-mères  de  la  rivière  Iskoot. 

Nous  n'avons  pas  de  renseignements  détaillés  au  sujet  de  la  région  située  au  nord 
de  ces  eaux,  entre  celles-ci  et  le  cours  principal  de  la  rivière  Stikine  ;  mais  d'après 
les  explorations  qui  ont  été  faites  par  la  Compagnie  de  télégraphe  Western  Union 
dans  cette  région  en  1867,  il  semble  tout  à  fait  évident  que  de  fortes  rampes  seront 
nécessaires  aux  abords  du  faîte  de  partage  entre  les  eaux  de  l'Iskoot  et  de  la  Stikine, 
et  que  les  travaux  de  construction  y  seront  très  difficiles.  Cependant,  il  faut  se  rap- 
peler que  les  136  milles  de  distance  minimum  qui  seront  épargnés  par  cette  route  re- 
présentent, en  fait  de  construction  seulement,  au  moins  $3,000,000,  sans  tenir  compte 
du  montant  épargné  pour  l'entretien  et  l'exploitation.  En  conséquence,  une  dépense 
très  considérable  serait  justifiable  pour  la  construction  aux  abords  de  ce  sommet,  afin 
de  réduire  les  rampes  à  des  limites  praticables. 

Une  étude  minutieuse  de  toutes  les  questions  relatives  à  cette  entreprise,  me  porte 
à  considérer  cette  route  directe  comme  étant  celle  qu'une  ligne  de  chemin  de  fer  à 
partir  du  littoral  nord  de  la  Colombie-Britannique  jusqu'au  Territoire  du  Yukon 
devra  suivre,  à  moins  que  les  configurations  du  sol  au  faîte  de  partage  de  l'Iskoot 
soient  beaucoup  plus  difficiles  au  point  de  vue  de  la  construction  que  nous  ne  pouvons 
le  présumer  à  la  lumière  des  renseignements  limités  que  nous  possédons. 

UTILISATION   DE   LA  ROUTE   DIRECTE   SUGGEREE   CONJOINTEMENT   AVEC   LA  LIGNE   D'EDMONTON   À 

TESLIN. 

Je  désire  remarquer  ici  que  le  projet  primitif  consistant  à  utiliser  une  partie  de  la 
route  du  littoral  à  Teslin,  comme  partie  de  la  route  d'Edmonton  à  Teslin,  est  égale- 
ment praticable  en  ce  qui  concerne  la  présente  route  directe. 

Par  le  tracé  actuellement  projeté,  la  ligne  d'Edmonton  à  Teslin  rejoint  la  ligne 
océanique  à  l'embouchure  de  la  rivière  Sestoot,  à  une  distance  de  808  milles  d'Edmon- 
ton, et  de  307  milles  de  Port-Simpson,  puis  se  rend  à  Teslin,  à  432  milles  plus  loin,  par 
une  route  commune  aux  deux  lignes. 

Afin  de  raccorder  cette  ligne  d'Edmonton  à  Teslin  à  la  route  directe,  la  première 
sera  prolongée  jusqu'à  la  rivière  Sestoot,  à  22  milles  en  descendant  la  Skeena,  jusqu'à 
l'embouchure  de  l'Alawkish  (nommée  la  rivière  "  Ka-Lan-Kees  "  sur  ma  carte  de  1900), 
et  de  là  par  cette  rivière  jusqu'au  faîte  de  partage  entre  les  eaux  de  la  Skeena  et  de  la 
Naas.  Ce  sommet  peu  élevé  a  2,900  pieds  d'altitude,  avec  des  abords  faciles  à  travers 
une  large  vallée  herbeuse  dans  les  deux  directions.  A  partir  de  ce  sommet,  la  ligne 
suivrait  la  rivière  Tum-To-Ax  jusqu'à  la  Che-weax,  et  cette  dernière  rivière  jusqu'au 
cours  principal  de  la  rivière  Naas  (une  distance  d'environ  100  milles  depuis  l'embou- 
chure de  la  Sestoot),  et  se  relierait  à  cet  endroit  à  la  route  directe,  à  environ  125 
milles  au  nord  de  l'embouchure  de  la  rivière  Naas.  Ce  point  de  raccordement  serait 
éloigné  d'environ  60  milles  de  la  tête  du  canal  Portland,  par  la  route  du  canal  vers  le 
nord  telle  qu'esquissée.  Ainsi,  la  distance  d'Edmonton  à  Teslin,  par  la  route  directe, 
serait  de  1,260  milles,  et  d'Edmonton  au  bord  de  la  mer,  au  canal  Portland,  de  968 
milles. 

Au  cours  de  mes  explorations  en  1899,  j'ai  descendu  la  rivière  Tum-To-Ax  jusqu'à 
10  milles  de  sa  source  (le  sommet  Skeena-Naas),  et  j'ai  aussi  examiné  la  vallée  Alaw- 
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kish.  Autant  que  j'ai  pu  le  constater  au  moyen  de  ces  explorations,  il  n'y  a  pas  là 
d'obstacles  qui  pourraient  nuire  au  prolongement  de  la  ligne  d'Edmonton  à  Teslin  à 
l'ouest,  vers  la  vallée  de  la  rivière  Naas,  tel  que  maintenant  suggéré. 

Aux  pages  47  et  48  de  l'Album  des  Photographies  de  1900  figurent  des  vues  prises 
sur  l'Alawkish  et  la  Tum-To-Ax,  et  aussi  sur  le  sommet  Skeena-Naas  qui  partage  ces 
eaux. 

Ceci  termine  mon  "  Rapport  sur  les  explorations  de  la  saison  de  1900  ",  et  la 
"  Revue  du  Tracé  Projeté  de  Port-Simpson  à  Teslin,"  tels  que  mis  à  jour  d'après  les 
explorations  jusqu'à  cette  date. 

Le  tout  respectueusement  soumis, 

JOHN  S.  O'DWYER,  M.  Soc.  Can.  des  I.C., 

Ingénieur  dirigeant. 

Ottawa,  8  juin  1901. 

M.   COLLINGWOOD   SCHREIBER,   C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 


Mémoire  concernant  l'Album  des  Photographies  accompagnant  le  Rapport  sur  les  Ex- 
plorations de  1900. 

Ces  vues,  ayant  été  nécessairement  prises  à  mesure  que  les  travaux  avançaient, 
figurent  dans  l'album  dans  le  même  ordre. 

L'index  de  ces  photographies  peut  être  établi  comme  suit  : — 

De  Glenora  à  l'embouchure  de  la  rivière  Tahltan  (sur  la  rivière  Stikine),  de  la 
page  4  à  la  page  8. 

De  l'embouchure  de  la  rivière  Tahltan  au  lac  Teslin,  pages  10  et  suivantes  jus- 
qu'à la  page  16. 

De  l'embouchure  de  la  rivière  Tahltan  à  l'embouchure  de  la  rivière  Tanzilla  (sur 
la  rivière  Stikine),  pages  17  et  suivantes  jusqu'à  la  page  20. 

De  l'embouchure  de  la  rivière  Tanzilla  au  lac  Dease,  le  creek  au  Cousin  et  la  tête 
du  creek  au  Ptarmigan,  pages  20  et  suivantes  jusqu'à  24. 

(Ces  dernières  vues  ont  été  prises  en  1898,  mais  sont  indiquées  ici,  vu  qu'elles 
illustrent  cette  partie  de  l'exploration  de  1898  dont  il  est  question  dans  mon  rapport  de 
cette  année.) 

Le  sentier,  traverse  de  la  rivière  Tanzilla,  à  environ  3è  milles  en  amont  de  son 
embouchure,  de  là,  le  long  de  la  rivière  Stikine  à  l'embouchure  de  la  rivière  Clappan, 
pages  25  et  suivantes  jusqu'à  32. 

Ces  vues  indiquent  les  parties  les  plus  formidables  du  "  Grand  Canyon  de  la  Sti- 
kine". 

La  rivière  Stikine,  depuis  l'embouchure  de  la  rivière  Clappan  jusqu'à  l'embou- 
chure du  creek  du  Ptarmigan,  de  là,  en  remontant  ce  creek,  au  point  de  raccorde- 
ment avec  l'exploration  de  1898,  pages  33  et  suivantes  jusqu'à  35. 

La  rivière  Stikine,  depuis  l'embouchure  «du  creek  du  Ptarmigan  jusqu'à  l'embou- 
chure du  creek  Jones,  point  de  raccordement  avec  l'exploration  de  1898,  pages  36  et 
suivantes  jusqu'à  37. 

La  rivière  Clappan,  depuis  son  embouchure  le  long  de  son  cours  principal  jusqu'au 
col  de  l'Homme  Mort,  et  au  sommet  Skeena- Stikine,  pages  38  et  suivantes  jusqu'à  46. 

Aux  pages  47  et  48  figurent  des  vues,  prises  en  1899,  des  vallées  des  rivières  Alaw- 
kish  et  Tum-to-Ax  et  du  faîte  de  partage  qui  les  sépare,  le  sommet  Skeena-Naas. 

A  la  page  54  se  trouve  une  vue  du  mont  Ko-Ket-Sa  et  de  la  région  située  dans  le 
voisinage  immédiat  du  confluent  des  rivières  Sheslay  et  Hacket  et  du  creek  d'Egnell. 
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RAPPORT  SUR  LES  EXPLORATIONS  JUSQU'A  CETTE  DATE  RELATIVE- 
MENT AU  CHEMIN  DE  EER  PROJETE  D'EDMONTON  A  TESLIN. 

(ligne  edmonton-yukon.) 

Avec  une  estimation  approximative  du  coût  de  la  construction,  par  J.  S.  O'Dwyer,  I.C. 

Compilé  d'après  les  rapports  de — 

Dr  G.  M.  Dawson,  F.G.S 1879 

H.  J.  Cambie,  I.C 1879 

H.  A.  F.  Macleod,  I.C.  . , 1879 

C.  Horetzky,  I.C 1879 

V.  H.  Dupont,  I.C 1898 

C.  E.  K.  Dibblee,  I.C 1898-99 

J.  S.  O'Dwyer,  I.C * 1898-99  et  1900 

Ottawa,  juin  1901. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  Canada,  8  juin  1901. 

M.   COLLINGWOOD    SCHREIBER,  C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  ci-joint  un  rapport  des  explorations 
jusquà  cette  date  relativement  au  chemin  de  fer  projeté  d'Edmonton  à  Teslin  (ligne 
Edmonton-Yukon),  avec  une  estimation  du  coût  approximatif  de  la  construction. 

Les  autorités  dont  je  me  suis  servi  pour  la  compilation  de  ce  rapport  sont  indi- 
quées dans  chaque  cas. 

J'ai,  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

JOHN  S.  O'DWYER, 

Ingénieur  dirigeant. 

Le  chemin  de  fer  projeté  entre  Edmonton  et  Teslin  devra  traverser  les  montagnes 
Rocheuses  par  le  col  de  la  rivière  La  Paix,  lequel  conduit  la  rivière  La  Paix  à  tra- 
vers cette  chaîne  de  montagnes  au  moyen  d'un  canyon  d'environ  20  milles  de  longueur. 

On  peut  dire  que  toute  la  distance  a  été  virtuellement  explorée,  et  que  les  autorités 
citées  ci-dessus  ont  fourni  un  rapport  à  ce  sujet. 

Les  routes  suivies  dans  ces  explorations,  en  tant  qu'elles  se  rapportent  au  chemin 
de  fer  projeté,  sont  brièvement  décrites  dans  le  présent  rapport,  et  une  estimation  ap- 
proximative est  donnée  du  coût  probable  de  la  construction  et  de  l'équipement  d'une 
ligne  moderne  de  chemin  de  fer  à  écartement  type  des  rails  de  la  voie  à  travers  la 
région  dont  il  s'agit.  Les  renseignements  donnés  dans  les  rapports  préalablement  cités 
étant  utilisés  à  cette  fin. 
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Le  coût  estimé  de  la  construction,  il  ne  faut  pas  l'oublier,  est  pour  des  travaux 
semblables  dans  l'est  du  Canada  ;  il  devrait  donc  être  ajouté  au  coût  du  transport  des 
ouvriers,  de  l'outillage  et  des  matériaux,  ainsi  qu'à  l'écart  qui  pourrait  exister  entre 
les  salaires  relatifs. 

Les  documents  suivants,  qui  accompagnent  le.  présent  rapport,  sont  respectueuse- 
ment soumis  : — 

I. — Carte  de  la  partie  nord-ouest  du  Canada. 

Sur  cette  carte  sont  indiqués  :  la  route  du  chemin  de  fer  projeté  d'Edmonton  à 
Teslin  ;  le  tracé  du  chemin  de  fer  White-Pass  et  Yukon,  maintenant  exploité  de  Skag- 
way  au  Cheval-Blanc  ;  la  projection  de  cette  dernière  voie  ferrée  au  nord  vers  Daw- 

son  ;   aussi  une  route  devant  servir  à  relier  ces  deux  chemins  de  fer,  savoir  :   de  Teslin 

■au  Cheval-Blanc. 

IL — Profil  du  chemin  de  fer  projeté  entre  Edmonton  et  Teslin,  indiquant  les  altitudes 
approximatives  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  le  long  de  cette  route. 

Pour  les  fins  de  la  description,  la  route  de  ce  chemin  de  fer  projeté  peut  être  divisée 
en  sections  comme  ci-dessous,  savoir  : — 

Section  de  prairie,  J/.15  milles. 

S'étendant  d'Edmonton  à  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Echafaud,  au  con- 
fluent des  rivières  de  l'Echafaud  et  "de  la  Paix  (depuis  le  point  de  départ  jusqu'au  415e 
mille). 

II. — Section  centrale,  393  milles. 

S'étendant  de  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Echafaud  à  l'embouchure  de  la 
rivière  Sestoot,  à  son  confluent  avec  la  rivière  Skeena,  et  comprenant  les  vallées  des- 
rivières de  la  Paix,  d'Omenica,  du  Bois-Elottant,  de  l'Ours  et  Sestoot  (du  415e  mille 
au  808e  mille). 

III. — Section  du  nord,  Jf32  milles. 

S'étendant  de  l'embouchure  de  la  rivière  Sestoot  à  Teslin,  à  l'extrémité  sud  du 
lac  Teslin,  et  comprenant  cette  partie  du  chemin  de  fer  projeté  situé  entre  Port-Simp- 
son et  Teslin  (ligne  du  port  océanique),  par  laquelle  les  deux  lignes  se  rendent  à  Teslin, 
à  partir  de  leur  jonction  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  Sestoot  (depuis  le  808e 
jusqu'au  1240e  mille). 

Ci-suit  une  courte  description  de  ces  sections  principales  : — 

/. — Section  de  prairie. 

S'étendant  d'Edmonton  à  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Echafaud,  une  distance 
approximative  de  415  milles. 

Lors  des  premières  explorations  pour  le  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien,  la 
région  comprise  dans  cette  section  a  été  examinée  et  a  fait  le  sujet  d'un  rapport  par 
M.  H.  A.  F.  Macleod,  I.C.,  depuis  un  point  sur  la  rivière  de  l'Echafaud,  à  environ  28 
milles  en  amont  de  son  embouchure,  jusqu'au  lac  Dirt,  à  75  milles  à  l'ouest  d'Edmonton, 
où  sa  ligne  d'exploration  se  raccordait  aux  études  de  tracé  à  partir  du  Fort-Saskatche- 
wan  en  allant  vers  le  col  de  la  Tête-Jaune.  Dans  le  "  Rapport,  chemin  de  fer  Paci- 
fique Canadien,  1880  ",  pages  65  et  suivantes,  sous  le  titre  "  De  la  rivière  au  Pin  vers 
le  lac  Dirt  ",  on  trouvera  une  description  détaillée  de  ces  explorations. 

Avec  le  "  Rapport  des  opérations,  Commission  géologique  du  Canada,  pour 
1879-80  ",  se  trouve  une  "  carte  d'une  partie  de  la  Colombie-Britannique  et  du  Terri- 
toire du  Nord-Ouest  ",  illustrant  un  rapport  inclus  par  le  docteur  G.  M.  Dawson  sur 
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les  explorations  faites  par  lui  conjointement  avec  MM.  Cambie  et  Macleod  durant  la 
saison  de  1879.  Sur  cette  carte  sont  indiquées  les  principales  configurations  topogra- 
phiques  de  la  région  comprise,  et  les  altitudes  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  des  tra- 
verses de  rivières,  bassins  d'écoulement,  etc. 

D'après  cette  carte  et  d'après  le  rapport  de  M.  Macleod,  j'ai  compilé  le  profil  de  la 
section  de  la  prairie. 

Cette  route  peut  être  esquissée  brièvement  comme  suit  : — 

Elle  se  dirige  vers  l'ouest  à  partir  d'Edmonton  en  passant  par  le  lac  Sainte- Anne 
et  le  lac  de  l'Isle  jusqu'à  la  traverse  de  la  rivière  Pembina,  au  confluent  de  cette  der- 
nière et  de  son  tributaire  de  l'ouest,  le  Lobstick  ;  elle  remonte  ensuite  jusqu'à  la  source 
du  bras  nord-ouest  du  Lobstick  et  se  continue  jusqu'à  un  bras  de  la  rivière  McLeocl, 
qu'elle  descend,  et  traverse  la  rivière  McLeod  près  du  110e  mille.  La  ligne  suit  en- 
suite la  vallée  de  la  rivière  McLeod  jusqu'au  confluent  de  cette  rivière  avec  l'Atha- 
basca,  puis  remonte  la  vallée  de  P  Athabasca  jusqu'au  175e  mille,  où  elle  traverse  la 
rivière  et  se  dirige  vers  le  nord-ouest  sur  le  faîte  de  partage  intermédiaire  jusqu'à  la 
vallée  de  la  Fumeuse.  Elle  suit  la  vallée  de  la  rivière  Fumeuse  jusqu'au  235e  mille, 
où  elle  la  quitte,  vu  que  la  rivière  se  détourne  vers  le  nord-est,  et  la  ligne  remonte  jus- 
qu'au sommet  du  lac  de  l'Esturgeon,  d'où  elle  redescend  jusqu'à  la  vallée  de  la  Grande 
rivière  Fumeuse  ;  elle  traverse  cette  rivière  au  305e  mille,  immédiatement  en  aval  de 
son  confluent  avec  la  rivière  de  l'Elan.  La  ligne  remonte  la  rivière  de  l'Elan  sur  un 
parcours  de  10  milles  environ,  puis,  se  tournant  vers  le  nord,  atteint  le  sommet  de  la 
rivière  de  la  Loge  du  Castor,  en  passant  par  la  rivière  de  l'Ours,  le  lac  de  l'Ours  et  la 
partie  supérieure  de  la  rivière  de  la  Loge  du  Castor.  Après  avoir  traversé  ce  sommet, 
au  365e  mille,  elle  remonte  jusqu'au  lac  du  Cygne,  et  atteint  les  eaux-mères  de  la 
rivière  de  l'Echafaud;  de  là  elle  suit  la  villée  de  la  rivière  de  l'Echafaud  jusqu'au  con- 
fluent de  cette  rivière  avec  la  rivière  de  la  Paix,  au  415e  mille. 

D'après  le  rapport  de  M.  Macleod,  j'ai  estimé  qu'environ  les  trois  quarts  des  tra- 
vaux de  construction  seront  faciles,  le  reste,  moyens,  avec  quelques  milles  de  travaux 
difficiles.  Sept  rivières  nécessiteront  des  ponts  de  100  à  600  pieds,  et  il  y  a  un  certain 
nombre  de  cours  d'eau  plus  petits  où  il  faudra  des  travées  de  30  à  50  pieds. 

COÛT  APPROXIMATIF. 

292  milles  de  travaux  faciles  à  $13,500  par  mille $  3,942,000 

107  milles  de  travaux  moyens  à  $23,800  par  mille.  .    .  .  2,546,600 

16  milles  de  travaux  difficiles 582,400 

Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 249,680 


Total  pour  la  section  de  prairie  (415  milles) .  .     $7,320,680 
Moyenne  de  $17,640  par  mille. 

ROUTE   ALTERNATIVE   D'EDMONTON   À   LA   RIVIERE    DE    LA    PAIX. 

Au  sujet  de  cette  section  de  prairie,  je  désire  faire  remarquer  qu'une  route  alter- 
native peut  probablement  être  construite  d'Edmonton  au  confluent  des  rivières 
de  l'Echafaud  et  de  la  Paix. 

Cette  route,  qui  est  indiquée  par  une  ligne  brisée  sur  la  carte  ci- jointe,  est  comme 
suit  : — 

D'Edmonton  elle  se  dirige  vers  le  nord-ouest  jusqu'à  l'ancien  fort  Assiniboine, 
sur  la  rivière  Athabasca,  à  environ  80  milles  d'Edmonton,  traversant  le  bassin  d'é- 
coulement entre  les  rivières  Saskatchewan  et  Athabasca,  et  traversant  la  rivière  Pem- 
bina, qui  coule  vers  l'est  jusqu'à  l' Athabasca. 

En  quittant  Fort-Assiniboine  cette  route  dévie  vers  l'ouest,  se  tenant  au  sud  de 
la  chaîne  de  hautes  collines  qui  s'étend  vers  le  nord  jusqu'au  Petit  lac  de  l'Esclave, 
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dont  il  faudrait  sans  aucun  doute  traverser  le  prolongement  sud-ouest,  qui  s'étend  vers 
Athabasca,  avant  d'arriver  à  la  vallée  de  la  Petite  rivière  Fumeuse. 

A  partir  d'un  point  éloigné  d'environ  200  milles  d'Edmonton,  on  suivrait  la  Pe- 
tite rivière  Fumeuse,  toujours  dans  la  direction  du  nord-ouest,  sur  un  parcours  d'en- 
viron 45  milles,  jusqu'à  son  confluent  avec  le  cours  principal  de  la  rivière  Fumeuse. 

Ici  la  ligne,  se  tournant  vers  l'ouest,  remonterait  le  cours  principal  de  la  rivière 
Fumeuse  et,  reprenant  sa  direction  générale  vers  le  nord-ouest,  remonterait  le  plateau 
vers  les  eaux-mères  de  la  rivière  du  Brûlé,  de  la  rivière  du  Revenant  et  de  la  rivière  du 
Rat,  qui  toutes  coulent  vers  le  nord  et  se  jettent  dans  la  rivière  de  la  Paix.  Près  de 
la  traverse  de  la  rivière  du  Revenant,  cette  ligne  se  trouverait  à  environ  dix  milles  au 
sud  de  Dunvegan,  poste  de  la  Compagnie  de  la  Baie-d'Hudson  sur  la  rivière  de  la  Paix, 
et  à  environ  310  milles  de  distance  d'Edmonton.  A  la  traverse  de  la  rivière  du  Rat, 
la  route  tournerait  à  l'ouest  et  atteindrait  le  tracé  projeté  dans  la  vallée  de  la  rivière 
de  l'Echafaud,  à  environ  28  ou  30  milles  en  amont  de  son  embouchure. 

Par  cette  route  on  effectuerait  une  réduction  de  distance  qui  serait  probablement 
de  40  milles  comparée  à  la  ligne  projetée.  Cependant,  cette  ligne  n'a  été  que  partielle- 
ment explorée  et  cartographiée,  une  grande  partie,  s'étendant  de  Fort-Assiniboine  à  la 
Petite  rivière  Fumeuse,  et  de  là  au  confluent  de  la  Grande  rivière  Fumeuse,  en  tout 
environ  170  milles  ou  plus,  est  comparativement  inconnue. 

En  conséquence,  il  n'est  guère  possible  d'affirmer  que  cette  route  alternative  est 
praticable  dans  toute  son  étendue  pour  une  voie  ferrée,  d'ici  à  ce  qu'on  ait  fait  de  nou- 
velles explorations. 

Dans  le  "Rapport  des  travaux  d'explorations  et  d'études  du  chemin  de  fer  Paci- 
fique Canadien  jusqu'en  janvier  1874  ",  se  trouvent  des  renseignements  relatifs  à  la 
partie  de  cette  ligne  alternative  située  entre  Edmonton  et  Fort-Assiniboine,  rensei- 
gnements fournis  par  M.  C.  Horetzky,  I.C.  (page  46),  et  le  professeur  Macoun  (pages 
68  et  69). 

La  partie  de  cette  ligne  alternative  suggérée  qui  s'étend  de  la  Grande  rivière  Fu- 
meuse au  point  de  raccordement  avec  la  ligne  actuellement  projetée — -environ  75 
milles — a  été  examinée  par  M.  H.  A.  F.  Macleod,  I.C,  en  1879.  Son  rapport,  sous  le 
titre  "  Rivière  du  Pin  vers  le  lac  de  l'Esclave  ",  est  donné  dans  le  "  Rapport,  chemin 
de  fer  Pacifique  Canadien,  1880  ",  page  63. 

Dans  ce  même  rapport  pour  1880  (pages  45  et  suivantes),  M.  H.  F.  Cambie  décrit 
la  région  depuis  Dunvegan  jusqu'à  la  rivière  Fumeuse,  et  de  là  au  Petit  lac  de  l'Es- 
clave, en  passant  par  le  lac  de  l'Esturgeon. 

Les  rapports  ci-dessus,  avec  celui  du  docteur  G.  M.  Dawson  et  sa  carte,1  mention- 
nés ci-dessus,  constituent  les  renseignements  que  j'ai  pu  obtenir  relativement  à  la 
route  de  cette  ligne  alternative  suggérée. 

IL — Section  centrale 

Cette  section  s'étend  de  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Echafaud  à  l'embouchure 
de  la  rivière  Sestoot,  une  distance  de  393  milles,  savoir  :  du  415e  mille  au  808e  mille, 
et  peut  être  décrite  plus  facilement  en  examinant  chacun©  des  trois  sous-sections 
suivantes  : — 

(a)  Sous-section  de  la  rivière  de  la  Paix  : 
Du  415e  au  598e  mille,  183  milles. 

(b)  Sous-section  de  la  rivière  Omenica  : 
Du  598e  mille  au  726e  mille,  128  milles. 

(c)  Sous-section  des  rivières  du  Bois-Flottant,  de  l'Ours  et  Sestoot  : 
Du  726e  au  808e  mille,  82  milles. 
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(a)  Sous-section  de  la  rivière  de  la  Paix  : — 

Cette  sous-section  comprend  183  milles  le  long  de  la  rivière  de  la  Paix,  depuis  le 
415e  mille,  à  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Echafaud,  jusqu'au  598e  mille,  à  la  traverse 
de  la  rivière  aux  Panais. 

Cette  dernière  traverse  est  effectuée  à  environ  deux  milles  en  amont  du  confluent 
des  rivières  Finlay  et  aux  Panais,  dont  les  eaux  réunies  prennent  le  nom  de  rivière  de 
la  Paix. 

Cette  partie  de  la  rivière  de  la  Paix  a  été  examinée  par  M.  V.  H.  Dupont,  I.C., 
lequel  a  fait  un  rapport  durant  la  saison  de  1898.  (Voir  Rapport  du  ministère  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux  pour  1898-99,  pages  148  et  suivantes.) 

On  trouvera  dans  le  rapport  de  M.  Dupont  une  description  détaillée  de  la  route 
qu'il  a  suivie.  Je  n'en  citerai  que  quelques  extraits  :  "  A  partir  du  confluent  des 
rivières  aux  Panais  et  Finlay  jusqu'à  la  ligne  limitrophe  sur  la  rivière  de  la  Paix 
(c'est-à-dire  la  ligne  qui  sépare  la  Colombie-Britannique  des  Territoires  du  Nord- 
Ouest),  en  tant  qu'il  s'agit  d'économie  et  de  facilité  de  construction,  il  n'y  a  pas  de 
différence  appréciable  entre  les  rives  nord  et  sud  de  la  rivière  de  la  Paix. 

"  Je  suis  cependant  d'opinion  que  la  rive  sud  est  préférable,  excepté  au  canyon, 
où  la  rive  nord  offrirait  un  avantage  marqué,  n'étaient  les  deux  traverses  de  la  rivière 
et  les  rampes  de  trois  pour  cent  déjà  mentionnées." 

M.  Dupont  dit  que  ces  traverses  de  la  rivière  de  la  Paix  "  nécessiteraient  la  cons- 
truction de  deux  ponts  à  une  seule  travée,  de  600  pieds  de  longueur,  et  la  rampe,  bien 
que  très  légère  pour  la  majeure  partie,  serait  d'environ  trois  pour  cent  sur  une  dis- 
tance de  trois  milles  à  partir  du  deuxième  pont  ". 

En  ce  qui  concerne  le  canyon,  il  dit  :  "  Le  canyon  de  la  rivière  de  la  Paix,  sur  un 
parcours  de  10  milles,  est  un  obstacle  sérieux  à  la  construction  d'une  voie  ferrée,  vu 
les  nombreux  creeks  qui  s'ouvrent  un  passage  par  des  gorges  profondes  à  travers  les 
montagnes,  dont  la  base  est  de  roche  friable." 

Il  mentionne  trois  de  ces  creeks  en  particulier,  nécessitant  des  ponts  à  une  seule 
travée  de  300,  350  et  400  pieds,  à  des  hauteurs  respectives  de  200,  100  et  300  pieds — 
constructions  offrant  des  difficultés  assez  formidables. 

En  dépit  de  ces  obstacles,  la  route  de  la  rivière  de  la  Paix  semble  être  la  seule 
qui  puisse  offrir  une  ligne  directe.  Le  col  de  la  rivière  du  Pin,  situé  au  sud  à  environ 
50  milles,  est  d'un  accès  assez  facile  dans  les  deux  directions,  mais  il  est  de  850  pieds 
plus  élevé  que  le  col  de  la  rivière  de  la  Paix,  et  entraînerait  une  déviation  assez  sérieuse 
de  la  route  vers  le  sud-ouest,  traversant  la  rivière  aux  Panais  à  environ  70  milles 
au  sud  de  la  ligne  actuellement  projetée.  De  cette  traverse  en  amont,  nécessitée  par 
l'utilisation  du  col  de  la  rivière  du  Pin,  il  faudrait  que  la  ligne  descendît  la  rivière 
aux  Panais  sur  cette  distance  de  70  milles  pour  rejoindre  la  ligne  projetée  vers  l'ouest, 
ou  que  l'on  suivit  une  ligne  entièrement  nouvelle  depuis  la  traverse  en  amont  vers 
l'ouest,  de  façon  à  atteindre  la  Skeena  par  une  ligne  de  circuit,  ce  qui  augmenterait 
de  beaucoup  la  longueur  de  la  route. 

Il  semble  donc  que  pour  établir  la  route  la  plus  directe  de  cette  voie  ferrée,  il 
faudra  utiliser  le  col  de  la  rivière  de  la  Paix,  nonobstant  les  obstacles  offerts  par  le 
canyon. 

D'après  l'estimation  de  M.  Dupont,  j'ai  calculé  le  coût  approximatif  des  183  milles 
dont  il  s'agit  à  $3,735,729. 

Soit  une  moyenne  de  $20,414  par  mille. 

(b)  Sous-section  de  la  rivière  Omenica. 

Cette  sous-section  comprend  128  milles,  s'étendant  de  la  traverse  de  la  rivière  aux 
Panais,  au  598e  mille,  au  col  Hogem,  qui  forme  la  tête  de  la  vallée  de  l'Omenica,  au 
726e  mille. 

Les  45  milles  inférieurs  ou  de  l'est  de  cette  sous-section,  savoir  :  de  la  rivière  aux 
Panais  au  confluent  des  rivières  Omenica  et  Osilica,  sont  compris  dans  les  explorations 
faites  par  M.  C.  F.  K.  Dibblee,  I.C.,  durant  l'hiver  de  189S-99,  alors  qu'une  tentative 
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a  été  faite  dans  le  but  de  trouver  une  ligne  praticable  depuis  le  bas  de  la  rivière 
Omenica  jusqu'à  la  source  de  la  rivière  Sestoot,  en  passant  par  la  rivière  Osilica. 
{Voir  Kapport  du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  pour  1898-99,  pages  163  et 
suivantes.) 

A  un  point  situé  à  23  milles  à  l'ouest  de  la  traverse  de  la  rivière  aux  Panais,  se 
trouve  le  "  Black  Canyon  "  des  "  Wild  North  Lands  "  de  Butler  ;  apparemment,  il 
n'offre  aucun  obstacle  à  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer. 

En  prenant  la  classification  de  M.  Dibblee  et  ses  chiffres  pour  les  diverses  classes 
de  travaux,  j'ai  fait  l'estimation  suivante  au  sujet  des  45  milles  :  — 

COÛT   APPROXIMATIF. 

30  milles  de  travaux  faciles  à  $12,000  par  mille $360,000 

12^  milles  de  travaux  moyens  à  $15,000  par  mille 187,500 

2i  milles  de  travaux  difficiles  à  $20,000  par  mille 50,000 

Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 9,500 

Montant $607,000 


Les  83  milles  qui  restent  dans  cette  sous-section  sont  dans  la  vallée  du  cours  prin- 
cipal de  la  rivière  Omenica  et  de  ses  eaux-mères,  et  portent  la  ligne  jusqu'au  sommet 
du  col  Hogem.  Ce  col  a  une  altitude  de  3,438  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  et 
forme  la  démarcation  dans  cette  localité  du  bassin  d'écoulement  Pacifique- Arctique. 

Lors  des  premières  explorations  pour  le  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien,  cette 
partie  de  la  vallée  de  l'Omenica  s'étendant  de  l'embouchure  de  la  rivière  Osilinica  à 
Germanson-Landing,  soit  environ  25  milles,  a  fait  le  sujet  d'un  rapport  par  M.  C. 
Horetzky,  I.C.,  d'après  des  renseignements  obtenus  à  Germanson-Landing,  tandis  que 
l'autre  partie,  atteignant  le  col  Hogem,  lui  a  fourni  le  sujet  d'un  rapport  d'après  ses 
propres  observations.  {Voir  Rapport,  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  pour  1880, 
pages  82  et  suivantes.) 

M.  Horetzky  dit  :  "  A  partir  du  sommet  de  Hogem,  la  descente  à  travers  la  vallée 
de  la  rivière  de  la  Chute  jusqu'à  l'Omenica  est  comparativement  facile,  les  rampes 
étant  en  général  modérées.  En  un  ou  deux  endroits,  cependant,  quelques  rampes 
courtes  et  raides  de  2  pour  100  seront  peut-être  inévitables.  Sous  tous  les  autres  rap- 
ports, la  vallée  de  la  rivière  de  la  Chute  est  excessivement  favorable." 

"  De  la  rivière  de  la  Chute  au  creek  Germanson,  la  vallée  de  l'Omenica  est  favo- 
rable à  la  construction  d'une  voie  ferrée.  La  vallée  est  large,  sa  largeur  moyenne 
étant  probablement  d'un  mille,  et  la  descente  est  tellement  douce  qu'elle  ne  dépassera 
probablement  pas  5  ou  6  pieds  par  mille.  En  aval  du  creek  Germanson,  l'Omenica 
conserve  un  cours  presque  placide  à  travers  une  large  vallée  sur  une  distance  de  15 
ou  20  milles,  après  quoi  elle  devient  rapide,  et  l'on  rencontre  un  canyon,  assez  formi- 
dable aux  eaux  hautes,  mais  que  le  canot  le  plus  frêle  peut  franchir  aux  eaux  basses. 
Ceci  est  le   '  formidable  '   canyon  noir  du   '  Wild  North  Land  '    de  Butler." 

Les  rampes  indiquées  sur  le  profil  de  M.  Dibblee  depuis  la  traverse  de  la  rivière 
aux  Panais  jusqu'au  confluent  des  rivières  Osilinica  et  Omenica,  soit  une  distance  de 
45  milles,  varient  de  3  à  14  pieds  par  mille  ;  et  d'après  l'altitude  de  Germanson- 
Landing,  telle  que  donnée  par  M.  Horetzky  (2,457  pieds  au-dessus  du  niveau  de  la 
mer),  il  est  probable  que  les  rampes  sur  la  distance  intermédiaire,  du  45e  mille  de  M. 
Dibblee  à  German-Landing,  ne  dépasseront  pas  celles  de  la  partie  inférieure  de  la 
rivière.  Le  "Black  Canyon"  mentionné  ci-dessus  étant  compris  dans  les  45  milles 
<  Ta  val,  déjà  décrits,  il  semblerait  que  la  partie  supérieure  qui  reste  de  la  vallée  de 
l'Omenica  puisse  être  classée  entièrement  parmi  les  travaux  faciles.  Il  faudra  cons- 
truire des  ponts  en  acier  pour  traverser  six  cours  d'eau,  pour  lesquels  des  travées  de 
50  pieds  suflinmt   probablement. 
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D'après  ce  qui  précède,  j'ai  calculé  comme  suit  le  coût  approximatif  : — 

83  milles  de  travaux  faciles  à  $13,500  par  mille $1,120,500 

Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 50,000 

Montant $1,170,500 

En  additionnant  les  deux  montants  précédents  nous  avons,  comme  total  du  coût 
approximatif  de  la  sous-section  de  la  rivière  Omenica — 

Coût  approximatif  des  premiers  45  milles $    607,000 

"  "         83  milles  restants 1,170,500 

Total  pour  128  milles $1,777,500 

Soit  une  moyenne  de  $13,730  par  mille. 

(c)  Sous-section  des  rivières  du  Bois-Flottant,  de  l'Ours  et  Sestoot  : — 

Cette  sous-section  comprend  cette  partie  de  la  route  du  chemin  de  fer  située  entre 
le  sommet  du  col  Hogem,  au  726e  mille,  et  le  confluent  des  rivières  Sestoot  et  Skeena, 
au  808e  mille,  soit  une  distance  de  82  milles. 

A  partir  du  sommet  du  col  Hogem  la  ligne  descend  vers  le  nord  le  long  du  versant 
occidental  des  montagnes  qui  forment  la  limite  est  de  la  vallée  du  lac  Tacla  et  de  la 
rivière  du  Bois-Flottant,  sur  un  parcours  d'environ  16  milles  jusqu'à  Buckley-House  à 
la  tête  du  lac  Tacla.  De  là  elle  remonte  la  vallée  de  la  rivière  du  Bois-Flottant  jusqu'à 
la  tête  de  cette  vallée,  soit  une  distance  additionnelle  de  28  milles. 

A  la  source  de  la  rivière  du  Bois-Flottant  se  trouve  un  faîte  de  partage  peu  élevé 
entre  les  eaux  de  la  rivière  du  Bois-Flottant  coulant  vers  la  rivière  Fraser  et  le  lac  de 
l'Ours,  se  déchargeant  par  la  rivière  de  l'Ours  dans  la  Sestoot  et  de  là  dans  le  cours 
principal  de  la  rivière  Skeena. 

A  partir  de  ce  faîte  de  partage  la  ligne  suit  la  rive  ouest  du  lac  de  l'Ours  jusqu'à 
sa  décharge,  et  de  là  les  vallées  des  rivières  de  l'Ours  et  Sestoot  au  nord  et  vers  l'ouest 
jusqu'à  la  rivière  Skeena,  une  distance  de  38  milles,  traversant  sur  la  rive  ouest  de' 
cette  dernière  rivière  au  808e  mille,  à  82  milles  du  sommet  du  col  Hogem. 

Les  44  milles  à  partir  du  col  Hogem  jusqu'à  la  source  de  la  rivière  du  Bois-Flot- 
tant ont  été  l'objet  d'un  examen  et  d'un  rapport  par  M.  Horetzky,  conjointement  avec 
ses  explorations  déjà  mentionnées.  Il  dit  :  "  La  rivière  du  Bois-Flottant,  bien  que  ses 
eaux  fussent  basses,  était  encore  très  rapide,  la  chute  moyenne  dans  sa  partie  supé- 
rieure étant  d'au  moins  12  pieds  par  mille.  La  distance  du  lac  de  l'Ours  à  Tacla,  en 
suivant  les  sinuosités  du  cours  d'eau,  est  d'environ  35  milles,  et  la  différence  de  niveau 
entre  les  lacs  est  de  333  pieds.  La  vallée  de  la  rivière  du  Bois-Flottant  est  basse, 
large,  et  d'une  nature  généralement  facile."  Il  dit  encore  :  "  On  espère  qu'en  traver- 
sant la  rivière  du  Bois-Flottant  à  un  niveau  élevé,  soit  75  pieds  au-dessus  du  lac  Tacla, 
et  en  se  tenant  sur  une  certaine  hauteur  sur  les  versants  à  l'est  de  Buckley-House,  l'on 
pourra  atteindre  le  col  Hogem  par  des  rampes  n'excédant  pas  1  *5  pour  100.  Sur  toute 
la  distance,  de  Buckley-House  au  sommet,  les  versants  des  montagnes  sont  en  pente 
très  douce  et  couverts  de  forêts,  un  ou  deux  cours  d'eau,  coulant  au  fond  de  ravins 
latéraux,  offrant  seuls  des  obstacles  de  quelque  importance  ;  il  est  également  probable 
qu'afin  de  diminuer  les  rampes  il  faudra  faire  une  quantité  considérable  de  déblai  de 
terre  à  travers  la  savane  du  faîte  de  partage  ". 

Les  38  milles  à  partir  de  la  tête  du  lac  de  l'Ours  jusqu'à  l'embouchure  de  la  ri- 
vière Sestoot  (à  son  confluent  avec  la  Skeena)  ont  été  explorés  par  moi  en  1899,  et  dé- 
crits dans  mon  rapport  sur' les  explorations  de  cette  saison.  (Voir  Rapport  du  minis- 
tère des  Chemins  de  fer  et  Canaux  pour  1899-1900,  pages  165  et  166.) 

Mes  explorations  mentionnées  ci-dessus  se  sont  terminées  à  la  rivière  du  Bois- 
Flottant,  à  un  mille  au  sud  du  faîte  de  partage,  et  en  conséquence  la  distance  depuis 
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l'embouchure  de  la  rivière  Sestoot  jusqu'à  l'extrémité  de  ces  explorations  est  donnée 
comme  étant  de  39  milles. 

Ainsi  qu'il  a  été  dit  dans  le  rapport  ci-dessus,  une  bonne  ligne  a  été  trouvée  sur 
ces  38  milles,  avec  des  rampes  assez  faciles,  et  avec  peu  de  travaux  difficiles  et  moyen- 
nement faciles. 

D'après  la  rapport  de  M.  Horetzky,  j'ai  estimé  le  coût  approximatif  des  premiers 
44  milles  de  cette  sous-section  comme  suit  : — 

Du  col  Hogem  à  BucMey-House  : 

16  milles  de  travaux  à  mi-côte  à  $23,800  par  mille $  380,800 

Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 20,000 

Montant $  400,800 

De  BucMey-House  à  la  source  de  la  rivière  du  Bois-Flottant,  28  milles  : 

24  milles  de  travaux  faciles  à  $13,500  par  mille $  324,000 

4  milles  de  travaux  moyens  à  $23,800  par  mille 95,200 

Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 16,000 

Montant $  435,200 


Depuis  la  source  de  la  rivière  du  Bois-Flottant  jusqu'à  la  traverse  de  la  rivière 
Skeena  (embouchure  de  la  Sestoot),  38  milles  (explorés  par  moi  en  1899)  : 

Quinze  milles  de  travaux  faciles  à  $14,000  par  mille.  ...  $    210,000 

Vingt  et  un  milles  de  travaux  moyens  à  $23,000  par  mille  483,000 

Deux  milles  de  travaux  difficiles  à  $35,000  par  mille. . .  .  70,000 

Ponts  d'acier  sur  maçonnerie 70,000 


Montant $    833,000 


En  additionnant  ces  trois  montants  on  arrive  à  $1,669,000,  somme  représentant  le 
coût  approximatif  de  cette  sous-section  de  82  milles. 


Le  total  du  coût  approximatif  de  la  section  centrale  est  donc  comme  suit  : — 

(a)  Sous-section  de  la  rivière  de  la  Paix,  183  milles. .     $  3,735,729 

(b)  Sous-section  de  la  rivière  Omenica,  128  milles....         1,757,500 

(c)  Sous-section  des  rivières  du  Bois-Flottant,  de  l'Ours 

et  Sestoot,  82  milles 1,669,000 

Total  pour  la  section  centrale,  393  milles.  .     $  7,162,229 
Soit  une  moyenne  de  $18,225  par  mille. 

777. — Section  du  nord. 

Cette  section  s'étend  de  la  traverse  de  la  rivière  Skeena,  au  confluent  des  rivières 
Sestoot  et  Skeena,  jusqu'au  village  de  Teslin,  à  l'extrémité  sud  du  lac  Teslin,  une  dis- 
tance de  432  milles,  soit  du  808e  mille  au  1,240e  mille. 

Elle  est  commune  aux  deux  lignes  Edmonton-Teslin  et  Simpson-Teslin,  le  point 
de  raccordement  étant  au  commencement  de  la  section,  à  une  distance  de  808  milles 
d'Edmonton  ou  de  307  milles  de  Port-Simpson. 

Dans  cette  partie  de  mon  rapport  qui  traite  de  la  ligne  Port-Simpson-Teslin  (ligne 
du  port  océanique),  figure  une  description  détaillée,  avec  le  coût  approximatif  de  la 
construction  et  de  l'équipement,  de  cette  section  de  432  milles. 
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Il  suffira  de  faire  remarquer  ici  que  le  coût  approximatif  de  cette  section  du  nord 
peut  être  résumé  comme  suit  : 

(a)  De  Sestoot  Junction  au  Sommet  de  Skeena- Stikine,  90  milles  : 

(Voir  rapport  Chemins  de  fer  et  Canaux  pour  1899-1900,  p.  163.) 

64  milles  sur  le  cours  principal  de  la  rivière        l 
Skeena,  à  $18,500  par  mille,  y  compris  les 

ponts $1,184,000 

20  milles  sur  la  Skeena  supérieure  à  $14,000 

par  mille $280,000 

6  milles  sur  la   Skeena  supérieure   à  $23,000 

par  mille 138,000 

Ponts  sur  ces  26  milles : 36,000 

454,000 

Montant 1,638,000 

(Z>)  Du  sommet  Skeena- S tikine  à  Teslin,  342  milles: 

Daprès  l'estimation  préalablement  donnée  pour  la  ligne 
du  port  océanique  dans  le  rapport  sur  les  explora- 
tions de  1900 $  6,444,700 

Total  pour  la  section  du  nord,  432  milles $  8,082,700 

Soit  une  moyenne  de  $18,710  par  mille. 

En  considérant  la  ligne  Edmonton-Teslin  indépendamment  du  fait  que  sa  section 
du  nord  fait  également  partie  de  la  ligne  océanique,  le  coût  approximatif  de  toute  la 
ligne,  par  sections,  se  résume  comme  suit  : — 

1. .  Section  de  la  prairie  (415  milles) $  7,320,680 

2.  Section  centrale  (393  milles) 7,162,229 

3.  Section  du  nord  (432  milles) 8,082,700 

Grand  total  pour  1,240  milles " $22,565,609 

Soit,  pour  toute  la  distance,  une  moyenne  de  $18,198  par  mille. 

Mais,  comme  la  construction  de  la  ligne  Edmonton-Teslin  serait  sans  doute  posté- 
rieure à  celle  de  la  ligne  de  Port-Simpson  à  Teslin,  il  est  évidemment  plus  juste  de 
considérer  la  ligne  d'Edmonton  proprement  dite  commme  devant  se  terminer  à  Ses- 
toot-Junction,  à  une  distance  de  808  milles  d'Edmonton,  où  s'effectuerait  le  raccorde- 
ment avec  la  ligne  Port-Simpson-Teslin. 

Considérée  sous  cet  aspect,  la  ligne  d'Edmonton  ne  comprendrait  que  les  sections 
1  et  11,  et  le  coût  approximatif  serait  de  : 

1.  Section  de  la  prairie  (415  milles) .   .  .  $  7,320,680 

2.  Section  centrale  (393  milles).  .    . .    .  .       7,162,229 

Grand  total  pour  808  milles $14,482,909 

L'estimation  du  coût  ne  prévoit  que  les  bâtiments  ordinaires  d'une  ligne  de  chemin 
de  fer;  il  est  donc  nécessaire  de  prévoir  certains  bâtiments  qui  seront  requis  aux  points 
terminaux  et  divisionnaires,  ainsi  qu'un  équipement  suffisant  de  matériel  roulant. 
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POUB  LES  FINS  DE  L'ESTIMATION  DE  CE  QUI  SEEA  NECESSAIRE  EN 

EAIT  DE  BATIMENTS  SPECIAUX  ET  DE  MATEKIEL  BOULANT, 

LA    LIGNE    DE    BACCOBDEMENT    EDMONTON-SESTOOT 

PEUT   ETBE   PABTAGEE   EN    SIX   DIVISIONS, 

COMME  SUIT  : 

Distance  inter.     Parcours  total. 

Edmonton  (terminus) 0  0 

Athabasca   (25  milles  à  l'est  de  la  traver- 
se)    150  150 

Traverse  de  la  rivière  Fumeuse 155  305 

Traverse  de  la  rivière  Moberly 147  •  452 

Traverse  de  la  rivière  aux  Panais 146  598 

Old  Hogem 104  702 

Sestoot-Junction 1061  808 

COÛT   APPROXIMATIF   DES   BATIMENTS    SPECIAUX   AUX   POINTS   TERMINAUX   ET   DIVISIONNAIRES. 

Edmonton  (Terminus) — 

Entrepôts $  6,000 

Botondes  et  plaques  tournantes 11,000 

Ateliers  de  réparations  et  hangars  à  charbon 23,500 

Bureaux  principaux 6,500 

Divers 3,000 

$  50,000 

Points  divisionnaires — 

Botonde  et  plaque  tournante $  8,000 

Ateliers  de  réparations,  hangars  à  charbon,  etc.  .   .  .  18,500 

Montant  pour  un  point  divisionnaire.  .    .  .    $26,500 
Montant  pour  5  points  divisionnaires  au  prix  ci-dessus.  .   .  .    132,500 

Sestoot-Junction — 

Aménagement  supplémentaire  (non  prévu  dans  l'estimation 

préalable)  rendu  nécessaire  par  la  ligne  d'Edmonton.  .      10,000 

Montant  pour  bâtiment  spéciaux.  .    . $192,500 


COUT    APPROXIMATIF    DU    MATERIEL    ROULANT    POUR    LA    LIGNE    EDMONTON-SESTOOT- JUNCTION, 
808   MILLES — 6  DIVISIONS  D'UNE  LONGUEUR   MOYENNE  DE  135   MILLES. 

Dans  l'estimation  pour  la  ligne  du  port  océanique  figure  le  détail  du  matériel 
roulant  ordinaire  requis  pour  une  division,  et  le  coût  approximatif  en  est  évalué  à 
$183,900. 

Matériel  roulant  pour  6  divisions  au  prix  ci-dessus $1,103,400 

Equipement  supplémentaire  au  prix  déjà  fixé  pour  la  ligne 

du  port  océanique 140,000 

Montant  pour  matériel  roulant $1,244,000 

L'estimation  ci-dessus  pourvoit  à  un  matériel  suffisant  pour  exploiter  cette  ligne 
sur  tout  le  parcours,  étant  donné  un  trafic  ordinaire.  En  conséquence,  elle  serait  pro- 
bablement plus  que  suffisante  pour  les  besoins  de  la  ligne  au  début. 
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ESTIMATION  COMPLÈTE  POUR  LE  CHEMIN  DE  FER  PROJETE  D'EDMONTON  À  SESTOOT-JUNCTION. 

(808  milles.) 

Le  coût  total  de  la  construction  et  de  l'équipement  de  cette  ligne — de  808  milles  de 
longueur — peut  être  résumé  comme  suit: — 

Coût  de  la  construction  (tel  que  préalablement  estimé) .   $  14,482,909 
Bâtiments    spéciaux   terminaux   et   divisionnaires.  .     .  .  192,500 

Matériel  roulant 1,244,000 


Grand  total  pour  808  milles $  15,919,409 


Ceci  donne  une  proportion  moyenne  approximative  de  $19,700  par  mille,  pour  la 
ligne  complète  sous  tous  rapports  et  pourvue  de  matériel  roulant  en  quantité  suffisante 
pour  l'exploitation  dans  les  conditions  ordinaires  de  trafic. 

Le  tout  respectueusement  soumis. 

JOHN  S.  O'DWYEK, 
M.  Soc.  Can.  des  I.C.,  ingénieur  dirigeant. 
Ottawa,  8  juin  1901. 

M.   COLLINGWOOD   SCHREIBER,   C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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ANNEXE. 

Il  sera  peut-être  à  propos  de  traiter  la  ligne  Edmonton-Teslin  comme  ligne  prin- 
cipale, et  cette  partie  de  la  ligne  Port-Simpson-Teslin  qui  s'étend  de  Port-Simpson  à 
Sestoot-Junction  comme  embranchement  océanique  de  la  ligne-mère. 

Dans  ce  but,  j'ai  annexé  ci-après  les  sommaires  suivants  d'estimations  donnant 
l'évaluation  du  coût  total  pour — 

(1)  La  ligne  Edmonton-Teslin  (chemin  de  fer  Edmonton-Yukon). 

(2)  La  ligne  de  Port-Simpson  à  Sestoot-Junction  (embranchement  océanique  du 
chemin  de  fer  Edmonton-Yukon). 

(3)  La  ligne  de  Port-Simpson  à  Teslin  (chemin  de  fer  du  port  océanique). 

SOMMAIRE    DES    ESTIMATIONS. 

(1)  Edmonton-Teslin,  1,2^0  milles.     (Edmonton-Yukon) — 

Voie  complète   avec  bâtiments   ordinaires $  22,565,609 

Bâtiments  spéciaux 343,000 

Matériel  roulant 1,866,000 

Total $  24,774,609 


(2)  De  Port-Simpson  à  Sestoot-Junction.  307  milles.     (Embranchement  du  port  océa- 
nique de  la  ligne  Edmonton-Yukon) — 

Voie  complète  avec  bâtiments  ordinaires $  9,170,900 

Bâtiments  spéciaux 127,500 

Matériel  roulant.  .    .  .    .  .    .  : 438,100 

Total $  9,736,500 


(3)  De  Port-Simpson  à  Teslin,  739  milles.     (Ligne  du  port  océanique) — 

Voie  complète  avec  bâtiments  ordinaires $  17,253,600 

Bâtiments  spéciaux.  .   .  .  *. 278,000 

Matériel  roulant 1,060,100 

Total $  18,591,700 


Comme  il  a  été  dit  précédemment  dans  ce  rapport,  les  données  dont  je  me  suis  ser- 
vi pour  calculer  toutes  les  estimations  sont  basées  sur  le  coût  de  travaux  semblables 
dans  l'est  du  Canada,  auquel  il  faut  en  conséquence  ajouter  le  coût  du  transport  des 
journaliers,  de  l'outillage  et  des  matériaux,  ainsi  que  la  différence  qu'il  peut  y  avoir 
dans  le  prix  des  salaires. 

JOHN  S.  O'DWYER, 

Ingénieur  dirigeant. 


i  G  A  NA  L  I)  U  SA  UL  T  SA  IN  TE-  MA  RIE  211 

DOC.    DE  LA  SESSION   No  20 


N°   3 

CANAUX 

CANAL  DU  SAULÏ  SAINTE-MAKIE. 

Bureau  du  Sault  Sainte-Marie,  6  juillet  1900. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  le  sixième  rapport  annuel  sur  le  ser- 
vice de  ce  canal,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  dernier. 

Le  canal  a  été  fermé  à  le  navigation  le  16  décembre,  après  avoir  été  ouvert  durant 
537  jours  sans  interruption.     La  réouverture  s'est  faite  le  20  avril. 

Il  y  a  eu  dans  le  cours  de  la  saison  2,406  éclusements,  qui  ont  donné  passage  à 
3,273  navires  ou  embarcations  enregistrés  et  à  324  embarcations  non  enregistrées,  d'un 
tonnage  total  de  2,489,258  tonneaux,  chaque  éclusement  occupant  une  moyenne  de 
15.244  minutes.  Sur  ce  tonnage  les  navires  canadiens  comptent  pour  589,530  tonneaux, 
ce  qui  est  une  majoration  de  15,071  tonneaux  du  chiffre  de  la  saison  précédente  pour 
•cette  classe  de  navires.  Le  tonnage  total  est  resté  de  358,296  tonneaux  en  arrière  de 
celui  de  la  dernière  saison.  Il  n'y  a  pas  de  doute  que  cela  doit  s'attribuer  aux  travaux 
de  dragage  qui  s'exécutaient  dans  le  chenal  inférieur  et  y  faisaient  obstacle  à  la  navi- 
gation, et  comme  ce  chenal  n'est  jamais  que  très  étroit  comparé  à  celui  du  *canal  amé- 
ricain, les  capitaines  de  navires  n'y  ont  recours  que  lorsque  l'autre  est  obstrué. 

Ce  dragage  dans  l'entrée  d'aval  est  nécessaire  pour  en  porter  la  profondeur  à  21 
pieds  6  pouces,  et  quand  les  travaux  seront  finis  nous  aurons  une  profondeur  d'eau 
égale  à  celle  du  côté  américain.  Il  conviendra  alors  de  prolonger  la  jetée  du  sud  d'au 
moins  700  pieds  à  l'extrémité  d'aval,  de  façon  à  nous  donner  plus  d'espace  pour  les  na- 
vires qui,  après  avoir  passé  l'écluse  pendant  la  nuit,  ne  veulent  pas  s'aventurer  dans 
la  rivière  avant  le  jour. 

Les  machines  et  appareils  sont  en  bon  état,  et  il  n'a  rien  été  brisé  dans  le  cours  de 
l'année.     Tous  les  bâtiments  ont  été  peints  et  tenus  en  bon  état  de  réparation. 

Les  navires  qui  ont  fréquenté  le  canal  ont  causé  très  peu  de  dommages  aux  murs 
et  aux  jetées. 

La  saison  dernière  a  été  sans  précédent  pour  la  navigation  sur  le  lac  Supérieur, 
et,  comme  les  années  précédentes,  je  vous  envoie  le  relevé  de  la  navigation  sur  les 
grands  lacs  depuis  l'ouverture  du  premier  canal  en  cet  endroit,  en  1855,  du  côté  amé- 
ricain. En  1895  a  été  ouvert  le  canal  canadien,  et  depuis  lors  le  mouvement  de  la  na- 
vigation par  ce  canal  est  inclus  dans  le  relevé.  Les  chiffres  s'obtiennent  au  moyen  de 
l'échange  quotidien  des  rapports  d'éclusements  avec  les  préposés  au  canal  américain. 
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Des  navires  passés  par  les  canaux  du  Michigan  et  de  l'Ontario  au  Saut-Sainte-Marie. 


Année. 

Nombre 

des  navires 

écluses. 

Tonnage  en- 
registré de 
ces  navires. 

Tonnage 
total  du  fret. 

Coût  du 
transport 
par  mille 

par 
tonneau. 

Valeur 

estimative 

du  fret. 

Pour-cent 
du  fret  écluse 

dans  le 
canal  cana- 
dien. 

Nombre 

des 
passagers. 

1855 

Pasdecomp. 

997 

1,828 

2,023 

3,503 

5,380 

10,557 

14,491 

17,956 

18,615 

17,171 

17,761 

20,255 

19,452 

106,296 

403,657 

409,962 

690,826 

1,259,534 

1,734,890 

3,035,987 

8,454,435 

13,110,366 

16,806,781 

17,249,418 

17,619,933 

18.622,754 

21,958,347 

22,315,834 

Pasdecomp. 
avant  1881. 

3,256,628 
9,041,213 
13,195,860 
15,062,580 
16,239,061 
18,982,755 
21,234,664 
25,255,810 
25,643,073 

Ton'x. 
Mill. 

Pas  décomp- 
te   avant 
1887. 

4,270 

1860 

Pasdecomp. 
19,720 

1865 

1870 

1875 

ii 
" 

17,153 
19,685 

1880 

25,766 

1885 

36,147 

1890 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1A 

118 

102,214,948 
143,114,502 
159,575,129 
195,146,842 
218,235,927 
233,069,739 
281,364,750 
267,041,959 

3* 

3A 

3| 

4 

3 

3A 

3 

24,856 
27,236 
31,656 
37,066 
40,213 
43,426 
49,082 
58,555 

A  Fentrée  supérieure,  on  devrait  prolonger  la  jetée  sud  d'environ  1,000  pieds  pour 
faire  obstacle  au  fort  courant  qui  traverse  le  chenal  en  cet  endroit.  Cette  nécessité 
s'est  récemment  manifestée  avec  force,  quand  plusieurs  navires  ont  été  entraînés  sur 
les  bords  à  cet  endroit  et  quelques-uns  non  sans  avaries.  Cela  est  arrivé  pendant  que 
l'écluse  américaine  était  fermée  par  suite  d'un  accident,  un  navire  ayant  enfoncé  une 
des  portes,  et  que  tous  les  navires  d'un  fort  tirant  avaient  à  passer  de  ce  côté-ci.  Quand 
on  commencera  à  travailler  aux  approches,  c'est  le  premier  ouvrage  qui  devra  être  exé- 
cuté ;  le  chenal  d'amont,  à  l'endroit  où  il  traverse  la  batture  de  Vidal,  devrait  être  ap- 
profondi et  porté  à  une  largeur  d'au  moins  500  pieds.  Le  terrain  autour  du  bureau 
devrait  être  nivelé,  ce  qui  ajouterait  beaucoup  à  l'apparence  du  lieu  en  général.    ' 

Il  serait  bon  de  construire,  pour  l'usage  des  hommes,  un  bâtiment  près  de  l'usine 
de  la  force  motrice,  attendu  qu'ils  sont  trop  à  l'étroit  dans  la  petite  pièce  qu'ils  occu- 
pent aujourd'hui  dans  l'usine.  Le  personnel  a  bien  fait  son  service  ;  il  y  a  eu  ce  prin- 
temps certains  changements  par  suite  de  démissions  volontaires. 

Pendant  l'hiver,  M.  Fripp,  l'ingénieur  chargé  des  travaux  de  dragage,  etc.,  a  fait 
des  sondages  sur  les  chenaux  afin  d'exécuter  un  grand  plan  des  deux  approches,  indi- 
quant les  profondeurs  d'eau  dans  les  chenaux  et  leurs  environs.  Le  besoin  s'en  faisait 
grandement  sentir  pour  les  travaux  d'approfondissement  et  d'élargissement  des  che- 
naux. 

On  a  manœuvré  le  barrage  tournant,  ou  plutôt  on  a  fait  fonctionner  un  certain 
nombre  de  ses  ventelles  et  enseigné  aux  éclusiers  la  manière  de  manœuvrer  le  barrage. 
Il  faudra  le  peindre  à  neuf  l'année  prochaine. 

Toutes  les  vieilles  plates-formes  et  échelles  en  bois  conduisant  dans  le  puits  ont  été 
remplacées  par  d'autres  en  fer. 

Le  temps  fixé  pour  l'achèvement  d'une  paire  de  vantaux,  dont  l'exécution  a  été 
confiée  à  MM.  J.  et  R.  Miller,  a  été  prolongé,  et  les  vantaux  sont  presque  terminée. 
Ils  sont  très  solides  et  en  bois  de  pin  de  la  Colombie-Britannique. 

Le  plafond  de  l'écluse  et  toute  la  mécanique  noyée  étaient  en  bon  état  quand  on 
a  vidé  l'écluse  l'automne  dernier. 
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Nous  avons  découvert  l'automne  dernier  que  le  mur  de  rechute  sortait  de  son  as- 
siette, et  ce  printemps  nous  l'avons  assujetti  au  moyen  d'un  grand  nombre  de  boulons 
introduits  dans  le  roc  solide  et  fixés  avec  du  ciment.  Nous  espérons  que  cela  aura 
l'effet  de  le  maintenir  en  position,  autrement  il  sera  nécessaire  de  construire  un  mur 
en  béton  en  avant  du  mur  de  rechute  actuel.  Nous  ne  le  saurons  que  lorsqu'on  reti- 
rera l'eau  l'automne  prochain. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  C.  BOYD, 

Surintendant. 
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CANAL  DE  SOULANGES. 

Coteau-Landing,  1er  août  1901. 

Monsieur, — Depuis  mon  dernier  rapport  annuel,  en  date  du  12  septembre  1900,  les 
travaux  de  construction  sur  les  différentes  sections  du  canal,  alors  inachevées,  ont  été 
terminés,  à  l'exception  de  l'entreprise  de  M.  Andrew  Onderdonk,  qui  n'a  pas  fini  la 
chaussée  en  pierre  qui  longe  le  canal;  il  reste  encore  à  arranger  le  terrain,  gazonner, 
etc.    Le  tout  sera  cependant  terminé  cet  automne. 

A  l'entrée  supérieure  on  a  construit  environ  3,342  pieds  linéaires  de  solide  main 
courante  en  fer  avec  ouvertures  et  tourniquets,  etc.,  pour  enclore  une  partie  du  terrain 
du  canal.  On  a  aussi  construit  un  bureau  pour  le  péager.  Il  est  placé  dans  un  endroit 
commode  pour  les  gens  des  navires,  surtout  la  nuit,  et  est  considéré  comme  une  amélio- 
ration dont  le  besoin  se  faisait  sentir.  On  a  nivelé  le  terrain  et  planté  un  grand 
nombre  d'arbres,  de  sorte  que  l'extrémité  de  l'ouest  présente  aujourd'hui  une  assez 
bonne  apparence  sans  que  l'entretien  en  coûte  davantage.  Il  n'a  pas  été  construit 
d'allées  en  gravier.  On  continuera  ces  travaux  de  dernière  main  dans  d'autres  parties 
de  la  ligne  entre  Coteau-Landing  et  le  Pointe  des  Cascades. 

Je  suis  bien  aise  de  pouvoir  dire  qu'il  n'y  a  eu  aucun  renouvellement  de  ces  formi- 
dables éboulements  qui  se  sont  produits  dans  les  sections  8  et  9,  et  qui  ont  si  fort  aug- 
menté le  coût  du  canal.  Je  puis  aussi  dire  que  le  revêtement  des  talus  a  assez  bien 
résisté  à  l'effet  du  passage  des  steamers,  bien  que  ce  revêtement  soit  des  plus  simple, 
consistant  surtout  en  pierre  brute  et  rebuts  de  carrière  jetés  dans  un  cran  pratiqué  dans 
la  levée  et  dont  le  centre  est  à  peu  près  au  niveau  moyen  des  eaux  du  lac  Saint-Fran- 
çois (155).  La  pierre  coûte  en  moyenne  moins  de  $1.50  par  verge  cube  en  œuvre,  ou 
environ  $10,000  par  mille  pour  un  côté.  Un  bon  mur  de  revêtement  pour  les  mêmes 
fins  coûterait  au  moins  quatre  fois  autant. 

Le  voyage  par  le  canal  peut  se  faire  avec  une  rapidité  raisonnable,  non  pas  à  cause 
de  la  rapidité  des  éclusements,  mais  parce  que  le  bief  de  faîte  a  10  milles  et  demi  de 
longueur,  et  occupe  75  pour  100  de  toute  la  longueur  de  la  ligne,  et  qu'au  niveau  ordi- 
naire du  lac  (155)  la  coupe  du  prisme  a  environ  2,500  pieds  carrés.  Si  on  compte  la 
coupe  centrale  d'un  navire  de  canal  comme  de  42  sur  14  =  588,  la  proportion  est  de 
4  à  1  et  permet  une  grande  rapidité  de  marche  sans  que  les  levées  en  souffrent.  Au  fait, 
cependant,  il  n'est  encore  passé  par  le  canal  qu'un  seule  navire  (le  steamer  Arabian) 
d'un  tirant  de  14  pieds,  tandis  que  la  plupart  des  navires  surannés  qui  fréquentent  ses 
eaux  tirent  beaucoup  moins  d'eau,  de  sorte  que  rien  ne  s'oppose  à  une  rapidité  de  7 
milles  à  l'heure  entre  la  demie-écluse  et  l'écluse  n°  4.  Les  levées  du  bief  qui  sépare  les 
écluses  3  et  4  (2  milles  et  demi)  ont  quelque  peu  souffert  de  ce  que  des  remorqueurs  et 
autres  steamers  se  permettent  (lorsqu'ils  ne  sont  pas  observés)  une  rapidité  de  plus  de 
10  milles  à  l'heure.  On  a  récemment  fixé  à  30  minutes  le  temps  que  doit  prendre  le 
passage  d'une  écluse  à  l'autre  (3  à  4),  ce  qui  correspond  à  5  milles  à  l'heure. 

Il  y  a  dix  ans,  quand  ont  été  faits  les  plans  de  ce  canal,  on  a  regardé  comme  un 
peu  hasardeux  d'employer  si  abondamment  le  béton  dans  sa  construction,  surtout  sur 
une  voie  de  navigation  comme  celle  du  Saint-Laurent,  et  dans  un  climat  comme  celui 
du  Canada.  Le  résultat  a  cependant  clairement  démontré  que  l'on  peut  avec  sûreté 
employer  le  béton  pour  les  structures  hydrauliques  de  toute  sorte.  Il  est  probable  que 
très  prochainement  les  écluses,  les  déversoirs,  les  barrages,  etc.,  sur  les  principales 
lignes  de  communication,  seront  construits  entièrement  avec  du  béton,  et  cette  subs- 
tance convient  beaucoup  mieux  que  la  pierre  ordinaire,  selon  moi,  pour  les  travaux  de 
cette  nature.  Si  le  ciment  et  les  autres  substances  sont  de  bonne  qualité  et  nets,  le 
béton  convenablement  gâché,  placé  et  massé,  la  masse  granolithique  qui  en  résultera 
sera  aussi  bonne  que  la  maçonnerie  ordinairement  stipulée  pour  les  écluses,  etc. 

On  a  eu  une  preuve  évidente  de  l'excellence  du  béton  dans  les  constructions  lors 
du  grand  éboulement  qui  s'est  produit  sur  le  chemin  de  Saint-Emmanuel,  le  25  octo- 


i  CANAL  DE  SOU  LANGES  215 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

bre  1897,  alors  que  la  culée  nord  du  pont,  contenant  environ  1,000  verges  cubes  de  béton 
et  pesant  au  moins  2,000  tonneaux,  a  été  charriée  presque  au  milieu  du  canal,  sur  une 
distance  de  50  pieds,  sans  que  la  moindre  fissure  se  produisît  dans  la  masse,  qui  s'en- 
fonça de  biais  environ  19  pieds  dans  l'argile  bleue  molle  et  graisseuse  qui  forme  le 
fond  du  canal  à  cet  endroit.  On  a  dû  pétarder  à  grands  frais  la  partie  de  la  masse 
se  trouvant  au-dessus  du  niveau  voulu  (136).  Les  couronnements  et  les  degrés  atte- 
nant à  la  culée  étaient  de  belle  pierre  de  taille  et  ne  se  sont  aucunement  détachés  du 
ciment,  et  à  l'examen  qui  en  a  été  fait  après  l'accident  ne  montraient  pas  un  seul  joint 
qui  eût  souffert.  On  peut  dire  sans  se  tromper  qu'aucune  construction  en  maçonnerie 
ordinaire  n'aurait  fait  preuve  de  la  même  force.  A  cet  endroit,  le  béton  coûte  environ 
$5  la  verge  cube,  y  compris  le  ciment,  et  les  couronnements  en  pierre  $20. 

Le  béton  coûtera  encore  moins  quand  la  fabrique  de  ciment  de  Portland  qui  vient 
de  s'établir  aura  pris  de  plus  grandes  proportions.  Le  prix  qu'on  paie  aujourd'hui 
pour  cet  article  à  pied  d'œuvre  est  plus  élevé  qu'il  n'était  il  y  a  quelque  années.  Il  ne 
paraît  pas  y  avoir  de  bonne  raison  pour  qu'il  en  soit  ainsi,  ni  pour  qu'il  nous  faille 
importer  du  ciment  étranger  quand  tout  ce  qu'il  faut  pour  la  fabrication  de  ce  produit 
se  trouve  en  abondance  au  Canada.  Comme,  cependant,  le  béton  sera  bientôt  la  ma- 
tière par  excellence  employée  dans  les  travaux  publics,  cet  état  de  choses  ne  tardera  pas 
à  se  rectifier. 

On  construira  les  travaux  nécessaires  à  la  navigation  sur  des  échelles  beaucoup 
plus  grandes  et  à  beaucoup  meilleur  marché  qu'aujourd'hui.  Cela  aura  pour  effet  de 
rendre  pratiques  des  projets,  dont  le  coût  d'exécution  serait  autrement  prohibitif. 
Ainsi,  cela  fera  faire  un  grand  pas  à  l'idée  de  relier  les  grands  lacs  à  la  mer  par  un 
canal  navigable  de  21  pieds,  et  son  exécution  s'accomplira  probablement  avant  long- 
temps. 

Comme  je  l'ai  déjà  dit,  environ  350,000  verges  cubes  de  roc  impropre  à  la  maçon- 
nerie ont  dû  être  enlevées  pour  former  le  prisme  du  canal  de  Soulanges.  Il  était  évi- 
demment de  bonne  politique  d'utiliser  une  grande  partie  de  cette  pierre  à  faire  du  béton. 
D'une  façon  ou  d'une  autre  il  reste  aujourd'hui  peu  de  cette  pierre  qui  n'ait  servi. 

Il  a  été  construit  environ  52,767  verges  cubes  de  maçonnerie  qui  ont  coûté,  y  com- 
pris le  ciment,  $692,677,  ou  $13.13  la  verge  cube,  et  employé  161,048  verges  cubes  de 
béton  pour  $894,144,  ou  $5.55  la  verge  cube.  Si  la  totalité  des  travaux  avait  été  cons- 
truite en  maçonnerie  au  prix  moyen  raisonnable  de  $9  la  verge  cube  (y  compris  le 
ciment),  le  montant  aurait  été  de  $1,924,335.  Si  le  tout  avait  été  fait  en  béton  au  prix 
ci-dessus  ($5.55),  le  coût  total  en  aurait  été  de  $1,186,673,  soit  un  écart  de  $735,662. 
Ces  chiffres  démontrent  combien  le  béton  est  moins  dispendieux  que  la  maçonnerie. 
En  dehors  de  cela  il  y  a  l'avantage  qu'on  peut  se  dispenser  dans  une  grande  mesure 
d'une  main-d'œuvre  expérimentée;  il  y  a  aussi  que  les  travaux  publics  peuvent  être 
poussés  avec  beaucoup  plus  de  rapidité,  et  le  temps  est  souvent  de  la  plus  grande  impor- 
tance. 

On  a  employé  une  grande  partie  des  350,000  verges  cubes  de  pierre  dont  j'ai  parlé 
ci-dessus  au  revêtement  des  talus.  Ce  mode  de  revêtement  expliqué  plus  haut,  au  lieu 
de  murs  de  revêtement,  est  évidemment  très  peu  dispendieux  comparé  au  plan  adopté 
pour  le  canal  de  Manchester,  où  l'on  a  dépensé  des  sommes  énormes  dans  la  construc- 
tion de  murs  de  protection,  et  l'ingénieur  en  chef  de  ce  canal  M.  Hunter,  avoue  que 
si  le  canal  était  à  recommencer  il  éviterait  la  plus  grande  partie  de  cette  dépense. 

Une  autre  chose  qui  non  seulement  aura  l'effet  d'augmenter  la  capacité  effective 
des  canaux  mais  encore  de  réduire  le  coût  de  leur  navigation,  est  l'emploi  de  la  force 
électrique  pour  leur  éclairage  et  leur  fonctionnement.  On  m'apprend  que  les  navires 
s'arrangent  maintenant  de  façon  à  arriver  à  ce  canal  après  la  tombée  du  jour,  parce 
qu'il  est  aussi  facile  maintenant  d'y  naviguer  la  nuit  que  le  jour,  tandis  qu'autrefois 
on  ne  pouvait  y  faire  grand  progrès  dans  les  ténèbres,  et  encore  cette  marche  lente  était- 
elle  dangereuse  pour  les  navires  et  pour  le  canal.  La  Compagnie  du  Canada-Atlantique 
en  a  profité  pour  y  pousser  vers  Montréal  à  un  prix  extrêmement  bas  cinq  millions  et 
trois  quarts  de  boisseaux  de  grain  jusqu'à  la  présente  date. 
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Il  y  aurait  beaucoup  plus  à  dire  sur  ce  sujet,  mais  il  est  abondamment  clair  que 
toute  amélioration,  quelque  petite  qu'elle  soit,  introduite  dans  les  moyens  d'utiliser 
nos  grandes  voies  de  navigation,  est  d'importance  nationale. 

En  poursuivant  l'examen  des  fonds,  on  a  découvert,  aux  Cascades,  à  l'extrémité 
d'aval  du  canal,  des  obstructions  qu'on  n'y  soupçonnait  pas.  On  a  élargi  le  chenal  à 
l'extrémité  du  large  de  la  jetée  du  sud  de  façon  à  rendre  l'approche  plus  facile  et  on  a 
enlevé  quelques  hauts-fonds.  Ces  travaux  seront  bientôt  terminés.  Ils  ont  été  en- 
trepris par  MM.  Manning  et  Macdonald.  Comme  je  l'ai  dit  dans  mon  dernier  rapport 
annuel,  on  a  rencontré  du  roc  lorsqu'il  s'est  agi  de  donner  au  chenal  ouest  de  l'abord 
du  canal  en  amont  les  pleines  dimensions  indiquées  sur  le  plan.  Les  mêmes  entre- 
preneurs sont  chargés  de  ces  travaux.  Ils  ont  été  conduits  très  lentement  et  d'une 
manière  peu  satisfaisante,  mais  ils  achèvent  à  présent.  Quand  ils  seront  terminés, 
les  deux  feux  d'alignement  pourront  être  utilisés.  On  ne  se  sert  actuellement  que  de 
celui  du  large.  Mais  l'arrangement  des  choses  est  tel  que  même  à  présent  les  naviga- 
teurs ne  se  plaignent  pas. 

On  se  sert  du  gaz  de  Pintsch  dans  les  feux  d'alignement  et  les  bouées  à  gaz,  de 
sorte  que  même  s'il  y  avait  interruption  de  l'éclairage  électrique  on  pourrait  entrer 
dans  le  canal  par  n'importe  quel  temps.  Les  feux  d'alignement  sont  fixes  et  donnent 
une  brillante  lumière  rouge  rubis. 

Il  y  a  peu  ou  point  de  courant  à  l'entrée  d'aval.  Avant  la  construction  du  canal, 
la  vélocité  du  courant,  où  s'en  trouve  ajourd'hui  l'entrée  d'amont,  était  par  endroits 
de  plus  de  2  milles  par  heure.  Il  n'en  est  plus  ainsi  depuis  qu'on  a  dragué  les  battures 
et  enlevé  des  fonds  quelque  200,000  verges  cubes,  et  aujourd'hui  un  remorqueur  entre 
très  facilement  dans  le  canal  avec  cinq  navires  derrière  lui.  Sans  doute  le  canal  n'est 
pas  destiné  à  pareil  usage,  mais  le  fait  sert  à  démontrer  que  certaines  prédictions  ne 
se  sont  pas  réalisées. 

Pendant  l'automne  de  1895,  où  les  eaux  ont  atteint  un  niveau  phénoménalement 
bas  (il  n'avait  jamais  été  plus  bas  depuis  1819),  la  surface  du  lac  Saint-François  n'était 
qu'à  152.55  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  ou  14.55  au-dessus  des  buses  de  l'écluse  de 
prise  d'eau  (138),  à  Coteau-Landing.  Depuis  lors  la  profondeur  en  cet  endroit  n'a  pas 
été  moindre  que  16  pieds  pendant  la  saison  de  navigation.  L'année  dernière  (1900) 
le  niveau  du  lac  s'est  maintenu  de  mai  à  décembre  avec  une  uniformité  remarquable, 
la  moyenne  du  niveau  étant  de  154.6,  le  maximum  155.0,  et  le  minimum  154.2.  Jusqu'à 
présent,  cette  année,  la  moyenne  a  été  de  154.9. 

L'entrée  d'aval  se  trouve  dans  le  chenal  de  Vaudreuil  de  la  rivière  Ottawa,  où  les 
fluctuations,  comme  on  doit  s'y  attendre,  sont  beaucoup  plus  grandes.  En  1895,  dans 
les  eaux  les  plus  basses,  la  profondeur  n'était  que  de  14.83  sur  le  buse  inférieur  (54.5) 
de  l'écluse  n°  7.  Mais,  à  l'époque  des  grandes  eaux  du  printemps,  la  profondeur  est  sou- 
vent de  23  pieds  et  demi  en  cet  endroit.  Ce  contraste  démontre  quels  services  ren- 
dent les  grands  lacs  comme  réservoirs  de  compensation.  Il  n'est  probablement  pas  de 
rivière  au  monde  qui  soit  si  propice  pour  la  canalisation,  sous  le  rapport  de  la  fluctua- 
ation  des  niveaux,  que  le  fleuve  Saint-Laurent. 

Je  puis  dire  de  nouveau  que  l'éclairage  du  canal  est  des  plus  satisfaisant.  Il  y 
a  216  lampes  à  arc  clos,  généralement  à  intervalles  de  480  pieds  du  même  côté,  et  de 
2,000  bougies  chacune.  L'installation  hydraulique  à  l'usine  de  la  force  motrice,  où  la 
colonne  d'eau  est  d'environ  18  pieds,  est  assez  puissante  pour  le  service,  mais  l'applica- 
tion de  l'électricité  au  manœuvrement  des  écluses,  des  vannes  et  des  ponts  n'a  pas  été 
aussi  facile  que  l'avaient  représentée  les  différents  électriciens  qui  ont  d'abord  exami- 
né le  plan  que  je  proposais  et  qui  se  résumait  en  ceci,  faire  actionner  d'un  seul  point 
et  par  un  seul  homme  les  portes,  vannes,  etc.,  de  chaque  écluse. 

11  avait  d'abord  été  passé  un  contrat  pour  l'exécution  de  l'idée  avec  la  Canadian 
Electric  Company,  en  janvier  1899,  mais  en  conséquence  de  difficultés  pratiques  inat- 
tendues, on  a  dû  modifier  le  premier  plan,  et  le  23  avril  on  a  passé  un  nouveau  contrat 
en  vertu  duquel  l'arrangement  sera  tel  que  chaque  moteur  sera  contrôlé  séparément. 
Cela  nécessitera  l'emploi  de  deux  hommes  à  chaque  écluse,  mais  même  cela  constituera 
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une  grande  économie  relativement  au  coût  du  manœuvrement  à  moins  d'hommes.  On 
espère  que  les  changements  seront  complétés  à  l'automne,  mais  le  passé  de  cette  com- 
pagnie n'engage  pas  à  compter  que  les  termes  du  contrat  seront  suivis  d'une  manière 
satisfaisante  au  moins  en  ce  qui  regarde  la  date  à  laquelle  doivent  être  terminés  les 
travaux,  c'est-à-dire  le  1er  octobre  prochain. 

En  mars  1898,  avant  qu'on  eut  définitivement  choisi  l'emplacement  actuel  de  l'u- 
sine de  la  force  motrice,  on  avait  donné  à  M.  Charles  H.  Rayner  l'entreprise  de  la  cons- 
truction à  cet  endroit  d'un  grand  déversoir  à  l'aide  duquel  le  bief  culminant  pourrait 
être  réglé  ou  même  complètement  asséché  s'il  devenait  nécessaire,  sans  que  ce  grand  vo- 
lume d'eau  passât  par  les  écluses  aux  Cascades.  On  a  modifié  les  détails  du  plan  de 
ce  déversoir  de  façon  que  ce  dernier  forme  aujourd'hui  le  fondement  de  l'usine  de  force 
motrice.  Cette  combinaison  a  eu  l'effet  d'amoindrir  les  frais  de  construction  de  ce 
bâtiment,  dont  le  prix  sera  d'environ  $26,000.  L'installation  complète  ne  devrait  pas 
coûter  plus  que  $160,000.  Les  frais  annuels  du  service  ne  devraient  pas  dépasser  $5,000, 
somme  toute,  de  sorte  qu'on  aura  donné  à  ce  canal  de  14  milles  de  longueur  le  meilleur 
éclairage  possible,  et  toute  la 'force  motrice  nécessaire  pour  le  fonctionnement  des  éclu- 
ses, des  ponts,  etc.,  pour  une  somme  (y  compris  l'intérêt)  de  $10,000  par  année,  ce  qui 
est  à  peu  près  ce  que  coûte  le  faible  éclairage  au  gaz  qui  rend  les  écluses  du  canal  de 
Welland  partiellement  visibles  la  nuit.  Dans  les  deux  cas  le  gros  de  la  dépense  est 
pendant  la  saison  de  la  navigation. 

Le  tableau  qui  suit  porte  les  sommes  des  évaluations  courantes  pour  les  différentes 
sections  du  canal  jusqu'au  30  juin  1901  : 


Numéro 

des 
■sections. 

Entrepreneurs. 

Date 

du 

contrat. 

Numéro 

du 
contrat. 

Numéro    \      g 

àe}™ '""j  brute  au  30 

atlon          miti  1901 
courante.  1    ]nm  iyui' 

let  2 

Archibald  Stewai t 

Ryan  et  Mac  Donell 

24  sept.  1892...  . 
Ildéc.    1897.... 
27marslS93.... 
9  mai    1893.... 
17  avril  1897 . . .  . 
29déc.    1892.... 

1er  mars  1898 

30  janv. 1893.... 
24  sept.  1892 . . . . 
limai    1892... 
Transfert 

8  avril  1892.!!' 

9  mai    1893.... 
5  avril  1897 .... 

24  sept.  1892.... 
23  oct.    1899 

11331 
12961 
11515 
11518 
12701 
11419 
12996 
11421 
11423 
11862 
11862 
11862 
11178 
11520 
12693 
11278 
13631 

51 
31 

46  (F) 
31  (F) 
38 

66  (F) 
15  (F) 
64  (F) 
59  (F) 

$       c. 

516,934  85 
614,330  26 
199,056  44 
326,246  75 

3  

4,  5,  6  et  7 

J.  et  M.  O'Leary 

George  Goodwin 

8 

Andrew  Onderdonk 

627,123  87 
339,358  12 
43,916  74 
194,300  44 
297,047  26 

Weir 

Charles  H.  Raynor 

Manning  et  Macdonald 

Rogers  et  Taylor 

George  Goodwin 

Thomas  Feeny 

9 

10     

11 

68  (F) 
6  (F) 
6  (F) 

29  (F) 

76 
8 

341,018  70 

26,811  15 

11,400  37 

203,108  70 

643,949  79 

3 ',522  00 

12  

Denis  O'Brien  et  fils 

13 

Drag.  dans  le  can. 

George  Goodwin 

M.  J .  Hogan    

Manning  et  Macdonald 

Manning  et  Macdonald 

4,416,125  44 

Note. — La  lettre  (F)  indique  que  l'évaluation  finale  des  travaux  a  été  envoyée  à 
Ottawa.  Les  évaluations  finales  pour  les  sections  1,  2  et  13  sont  presque  terminées. 
Le  tableau  qui  précède  ajoute  $145,377.59  au  chiffre  qui  se  trouve  à  la  page  182  du 
rapport  du  ministère  pour  1900. 


SERVICE. 


La  saison  dernière  le  canal  a  été  fermé  le  6  décembre.  Heureusement  qu'il  y  avait 
eu  du  doux  temps  le  5,  autrement  nous  aurions  eu  de  la  difficulté  avec  les  portes  d'é- 
cluse, car  la  glace  avait  déjà  à  peu  près  6  pouces  d'épaisseur  à  l'entrée  d'aval,  à  la 
Pointe  des  Cascades,  dans  la  rivière  Ottawa. 
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Il  n'y  a  pas  eu  d'interruption  dans  le  passage  des  navires  en  1900,  excepté  du  26 
au  28  mai,  alors  que  selon  mon  dernier  rapport  imprimé  ont  été  exécutés  quelques  chan- 
gements dans  les  ventelles  de  l'écluse  n°  1.  Deux  mille  neuf  cent  soixante  et  seize 
navires  de  toute  espèce  (non  compris  les  remorqueurs)  ont  passé  par  le  canal  l'année 
dernière.  Le  chemin  de  fer  Canada-Atlantique  a  expédié  cette  année  de  Parry- Sound 
environ  onze  millions  et  trois  quarts  de  boisseaux  de  grain.  Près  de  huit  millions  ot 
un  quart  de  boisseaux  ont  descendu  le  Saint-Laurent,  soit  en  tout  environ  dix-neuf 
millions  et  demi.  Il  a  aussi  été  porté  à  Montréal  une  quantité  considérable  de  charbon 
et  de  colis  de  marchandises. 

Pour  donner  une  idée  de  la  capacité  du  canal  dans  des  conditions  favorables,  je 
dirai  que  si  ce  grain  était  chargé  sur  des  barges  de  pleines  dimensions  (disons  de 
80,000  boisseaux  chacune)  il  pourrait  descendre  en  moins  de  dix  jours,  sur  le  pied  de 
trente  écluses  par  jour,  ce  qui,  si  les  barges  étaient  bien  conduites,  ne  nuirait  pas  à 
un  grand  mouvement  d'autre  fret  dans  le  canal. 

Cette  année  le  canal  était  ouvert  le  1er  mai,  et  jusqu'aujourd'hui  il  n'y  a  eu  au- 
cune interruption  dans  la  navigation.  Les  hommes  manœuvrent  aujourd'hui  les 
écluses  sans  encombre.  Comme  il  est  dit  plus  haut,  le  mécanisme  des  portes  fonctionne 
très  facilement.  Deux  hommes  suffisent  pour  lever  rapidement  les  ventelles,  de  6  pieds 
sur  6  pieds,  sous  une  pression  de  25  pieds,  équivalente  à  environ  30  tonneaux  pour 
chacune  d'elles.  Le  mécanisme  des  portes  et  des  ventelles  est  fort  et  simple,  et  le  dan- 
ger d'accident,  même  dans  les  conditions  actuelles,  est  faible. 

L'expérience  a  démontré  complètement  que  la  manière  dont  s'emplisent  et  se 
vident  les  écluses  de  ce  canal  est  d'un  avantage  réel  pour  la  navigation.  L'eau  étant 
admise  dans  le  sas  par  des  tubes  de  30  pouces  placés  de  chaque  côté,  exactement  vis-à-vis 
l'un  de  l'autre,  cet  arrangement  a  pour  effet  de  neutraliser  dans  une  certaine  mesure 
l'effet  qu'aurait  autrement  l'introduction  de  quelque  300,000  pieds  cubes  d'eau  en 
environ  5  minutes.  Quoi  qu'il  en  soit,  il  ne  se  produit  pas  de  choc  sur  les  touées, 
comme  la  chose  arrive  si  souvent  là  où  le  vieux  système  est  en  pratique,  et  ainsi  dispa- 
raît un  élément  considérable  de  danger  tant  pour  les  navires  que  pour  les  écluses.  Ceci 
est  surtout  important  parce  que  les  conducteurs  de  barges  persistent  à  se  servir  de 
câbles  longtemps  après  qu'ils  sont  devenus  assez  usés  pour  se  briser  très  facilement,  ce 
qu'on  ne  peut  découvrir  qu'après  qu'un  accident  est  arrivé. 

On  s'attend  de  pouvoir  appliquer  le  force  électrique  à  la  manœuvre  des  écluses,  des 
ponts,  etc.,  l'automne  prochain,  et  l'on  réduira  alors  de  beaucoup  le  nombre  des  hommes 
sur  le  canal. 

Jusqu'à  la  présente  date  le  Canada-Atlantique  a  fait  passer  par  ici  cinq  millions  et 
trois  quarts  de  boisseaux  de  grain,  et  par  la  voie  du  Saint-Laurent  le  mouvement  a  été 
de  trois  millions  et  trois  quarts,  ce  qui  fait  un  total  de  neuf  millions  et  demi  de  bois- 
seaux de  grain,  principalement  du  blé  et  du  maïs.  Environ  160,000  tonneaux  de  houille 
et  23,000  tonneaux  de  marchandises  de  toute  espèce  sont  descendus  à  Montréal. 

Une  flotte  de  quatre  navires  en  acier,  des  pleines  dimensions  propres  aux  canaux, 
équipés  pour  la  navigation  des  lacs  et  de  la  mer,  et  destinés  à  faire  le  commerce  entre 
Chicago  et  les  ports  européens,  est  partie  de  l'ouest  au  printemps.  Une  embâcle  de 
glaces  survenue  en  mai  sur  la  rivière  Saint-Clair  en  a  retardé  deux  pendant  quelques 
jours;  et  subséquemment,  par  suite  d'un  accident  à  la  pointe  Sparrowhawk,  le  North- 
western s'est  échoué  dans  la  rivière.  On  l'a  cependant  promptement  retiré  du  mauvais 
pas  et  sans  grande  avarie.  C'était  un  malheureux  début,  mais  les  quatre  navires  sont 
arrivés  sains  et  saufs  à  Liverpool,  Hambourg  et  Anvers.  Il  n'en  est  encore  revenu  que 
deux.  On  ne  sait  pas  ici  si  l'entreprise  sera  profitable,  à  cause  des  prix  élevés  de  l'assu- 
rance par  la  voie  du  Saint-Laurent,  et  il  y  a  toujours,  pour  commencer,  certaine  diffi- 
culté  à  obtenir  promptement  des  chargements  de  retour.  Un  autre  navire  construit 
à  Dundee,  en  Ecosse,  et  des  pleines  dimensions  propres  aux  canaux,  a  dernièrement 
quitté  Manchester  avec  une  cargaison  complète  pour  Chicago.  Il  n'y  a  pas  de  doute 
qu'il  se  fera  plusieurs  tentatives  infructueuses  avant  qu'il  soit  établi  des  lignes  régulières 
mais  le  succès  définitif  paraît  certain,  car  le  commerce  direct  sans  transbordement  doit 
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avoir  de  grands  avantages;  on  développera  ainsi  avec  des  ports  européens  de  seconde 
classe  un  trafic  profitable  au  moyen  de  steamers  relativement  petits. 

Il  n'y  a  aucun  doute  qu'il  existe  présentement  par  la  voie  des  canaux  et  du  Saint- 
Laurent,  entre  le  lac  Erié  et  Montréal,  une  route  praticable  pour- les  navires  de  14  pieds 
de  tirant.  Les  grands  lacs  ont  maintenant  un  débouché  pour  des  navires  de  2,000  à 
2,200  tonneaux,  et  il  semble  que  notre  route  nationale,  même  avec  les  dimensions  res- 
treintes qu'elle  comporte,  ne  peut  manquer  d'avoir  une  part  considérable  du  commerce 
immense  et  toujours  croissant  qui  se  fait  par  l'Atlantique.  Les  navires  de  la  flotte 
Comselman  ne  laissent  pas  grand  espace  autour  d'eux  dans  les  écluses,  mais  jusqu'à 
présent  leur  tirant  d'eau  dans  ce  canal  n'a  été  que  de  12  ou  13  pieds. 

Il  est  cependant  encourageant  de  savoir  que  plusieurs  navires  de  l'espèce  que  l'on 
visait  dans  la  construction  de  nos  canaux,  sont  sur  les  chantiers  dans  les  ports  supé- 
rieurs des  lacs  et  ailleurs.  C'est-à-dire  que,  aujourd'hui  que  nous  avons  une  voie  de  navi- 
gation de  14  pieds,  après  y  avoir  travaillé  pendant  une  trentaine  d'années,  on  commence 
à  construire  une  flotte  qui  pourra  mettre  pleinement  à  profit  les  énormes  dépenses  qui 
ont  été  encourues,  et  il  est  à  espérer  qu'il  y  a  peu  ou  point  de  vérité  dans  la  conclusion 
prématurée  à  laquelle  sont  arrivés  certains  théoristes  en  matière  de  transport,  que  les 
canaux  canadiens  de  14  pieds  ne  réussiront  pas  à  enlever  le  commerce  des  lacs  aux 
chemins  de  fer  de  New-York,  dont  la  principale  activité  a  son  centre  en  Buffalo. 

Je  parlais  dans  mon  dernier  rapport  de  la  préparation  de  plans  de  jetées,  etc.,  des- 
tinées à  former  un  abri  pour  les  vantaux  de  réserve,  l'appareil  à  lever  les  vantaux,  etc., 
à  l'extrémité  d'aval  du  canal,  à  la  Pointe  des  Cascades. 

L'entreprise  de  ces  travaux,  qui,  sont  devenus  urgents,  a  été  donnée  à  MM.  Quinlan 
et  Kobertson,  et  l'ouvrage  sera  poussé  avec  toute  la  vigueur  possible.  L'emplacement 
choisi  est  au  nord  du  canal,  dans  une  baie  bien  abritée  et  d'un  accès  facile.  L'endroit 
n'est  pas  exposé  au  printemps  à  l'action  des  glaces,  qui  est  une  source  de  dangers  dans 
le  voisinage.  On  construira  plus  tard  l'atelier  des  réparations.  Pour  le  moment  il  n'y 
a  guère  besoin  de  réparations. 

Il  est  à  espérer  qu'à  l'ouverture  de  la  prochaine  saison  de  navigation  au  plus  tard, 
le  canal  sera  en  tout  point  terminé  et  que  l'appareil  électrique  sera  en  plein  état  de 
fonctionnement.    On  n'épargnera  aucun  effort  pour  y  arriver. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

THOMAS  MONRO, 

Ingénieur,  membre  de  l'Inst.  des  ing.  civils. 

Ingénieur  dirigeant. 

M.   COLLINGWOOD   SCHREIBER,  C.M.G. 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef,  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  Ont. 
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CANAUX  DE  LA  PROVINCE  DE  QUEBEC. 

Montréal,  4  septembre  1901. 

M.    COLLINGWOOD    ScHREIBER,    C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Chemins  de  fer  et  Canaux,  Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  adresser  mon  rapport  sur  les  travaux  dont  j'ai 
la  charge,  pour  l'exercice  expiré  au  30  juin  1901. 

Les  canaux  de  la  division  sont  ceux  de  Lachine  et  de  Beauharnois  sur  le  Saint- 
Laurent;  de  Sainte- Anne,  de  Carillon  et  de  Grenville  sur  l'Ottawa;  de  Saint-Ours  et 
Chambly  sur  le  Eichelieu. 

Le  plus  important  de  tous  est  le  canal  Lachine,  qui  se  trouve  intimement  lié  au 
port  de  Montréal,  centre  du  commerce  d'exportation  du  Dominion.  La  circulation  dans 
ce  canal  s'est  accrue  très  rapidement  dans  ces  dernières  années,  grâce  au  développe- 
ment qu'ont  pris  l'industrie  et  l'agriculture  dans  l'ouest  et  le  nord-ouest  du  Canada. 
Ce  mouvement  s'accentuera  encore  quand  l'approfondissement  des  canaux  du  Saint- 
Laurent  sera  terminé  et  que  les  têtes  de  lignes  seront  munies  d'appareils  de  manuten- 
tion convenables  pour  les  grains  et  autres  marchandises. 

Les  canaux  de  l'Ottawa  constitueront  une  route  très  avantageuse  pour  le  transport 
des  produits  des  forêts  de  la  vallée  de  l'Ottawa.  Une  grande  partie  de  ces  bois  est 
exportée  aux  Etats-Unis  par  les  canaux  du  Richelieu. 

CANAL   LACHINE. 

Longueur,  8£  milles  ;  5  écluses  de  270  x  45  pieds  ;  mouillage,  14  pieds  ;  chute  to- 
tale, 45  pieds. 

Anciennes  écluses,  200  x  45  pieds  ;  mouillage,  9  pieds. 

M.  Denis  O'Brien  a  été  nommé  surveillant  de  ce  canal  le  14  juin  1900,  en  rem- 
placement de  M.  John  Conway,  qui  est  mort  le  2  mai,  le  poste  de  surveillant  ayant  été 
dans  l'intervalle  rempli  par  M.  George  Yale,  surintendant  de  la  flotte  de  dragage. 

La  navigation  a  subi  les  interruptions  suivantes  dans  le  cours  de  l'année  : 

Six  heures,  le  11  octobre  1900,  pendant  la  réparation  du  pont  de  Brewster  que  le 
steamer  Alexandria  avait  déplacé;  et  6  heures,  le  21  novembre  1900,  pendant  la  répa- 
ration du  pont  de  la  Côte  Saint-Paul,  à  la  suite  d'un  accident  similaire,  la  barge  Fron- 
tenac, à  la  remorque  du  Jackman,  s'étant  jetée  sur  ce  pont  pendant  une  terrible  tem- 
pête de  vent  et  de  tonnerre.  Dans  les  deux  cas  les  propriétaires  des  navires  ont  payé 
les  frais  des  réparations. 

Un  autre  accident  qui  aurait  pu  entraîner  de  sérieuses  conséquences,  est  arrivé  le 
6  mai  1901,  quand  le  steamer  Monkshaven  en  remontant  le  canal  s'est  porté  contre  la 
porte  d'amont  de  l'écluse  n°  5,  dont  la  porte  d'aval  était  ouverte.  Heureusement  la  porte 
a  tenu  bon  et  le  dégât  a  été  bientôt  réparé. 

RÉPARATIONS  ET  RENOUVELLEMENTS. 

On  a  retiré  l'eau  du  canal  le  15  mars  et  on  l'y  a  introduite  de  nouveau  le  30  avril 
1901. 

On  a  fait  dans  le  cours  de  l'année  les  réparations  suivantes  :  les  galets  en  fonte 
du  pont  Wellington,  au  nombre  de  96,  ont  été  remplacés  par  d'autres  en  acier  qui  sont 
parfaitement  satisfaisants. 
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Plus  de  100  lampes  à  arc  ont  été  réparées  par  les  électriciens  du  canal  à  notre  pro- 
pre atelier. 

Quatre  paires  de  vantaux  ont  été  remodelées,  et  les  ventelles  de  Townsend  ont  été 
remplacées  par  des  ventelles  hutterfty  qui  sont  beaucoup  plus  satisfaisantes. 

On  a  posé  de  nouvelles  aiguilles  de  18  pouces  sur  18  pouces,  et  50  pieds  de  longueur, 
à  l'écluse  n°  5. 

La  maçonnerie  à  l'extrémité  ouest  de  la  jetée  entre  les  bassins  nos  1  et  2  a  été  démolie 
jusqu'à  niveau  d'eau  et  reconstruite  en  partie  avec  la  vieille  pierre  et  en  partie  en  bé- 
ton, et  on  a  placé  à  cet  endroit  un  poteau  d'amarrage  très  solide. 

On  a  réparé  les  talus  à  plusieurs  endroits  du  canal  pendant  que  celui-ci  était  à 
sec  en  avril. 

On  a  muni  chacune  des  cinq  écluses  de  quatre  poteaux  d'amarrage  en  fonte,  fixés 
dans  un  lourd  bloc  de  béton.  Cela  était  devenu  nécessaire  par  suite  de  la  gros- 
seur des  navires  qui  fréquentent  le  canal  depuis  que  sa  profondeur  a  été  portée  à  14 
pieds. 

On  a  macadamisé  avec  de  la  scorie  de  fer  sur  un  épais  lit  de  pierre  la  chaussée 
en  amont  du  pont  Wellington,  le  long  du  canal,  du  côté  nord;  cette  chaussée  a  650 
pieds  de  longueur  sur  40  pieds  de  largeur. 

Les  ponts,  les  écluses,  les  bâtiments,  les  chaussées,  les  clôtures,  les  quais,  etc.,  ont 
été  examinés  et  tenus  en  bon  état  durant  l'année. 

J'ai  l'honneur  d'attirer  votre  attention  sur  ce  que  par  suite  de  la  grosseur  des  na-, 
vires  qui  fréquentent  aujourd'hui  le  canal,  le  passage  aux  ponts  de  Brewster  et  de  la 
Côte  Saint-Paul  est  maintenant  trop  étroit.  Le  pont  tournant  à  ces  endroits  ne  cou- 
vre qu'une  ouverture  de  45  pieds  de  largeur  de  chaque  côté  de  la  pile  centrale,  l'autre 
côté  du  passage  étant  formé  par  une  petite  pile  isolée  où  aboutit  le  pont  tournant  ainsi 
que  l'arche  qui  le  sépare  de  la  culée.  Je  recommande  fortement  qu'on  remplace  ces 
deux  ponts  surannés  par  des  constructions  en  acier  de  longueur  suffisante  pour  cou- 
vrir l'ouverture  des  arches  extrêmes. 


DEVERSOIR    REGULATEUR    A    LACHINE. 

L'objet  de  ce  déversoir  est  d'assurer  l'alimentation  régulière  du  canal. 

Un  certain  nombre  de  moulins  situés  entre  la  Côte  Saint-Paul  et  Montréal  se  ser- 
vent du  canal  comme  de  force  motrice,  et  en  conséquence  on  a  trouvé  impossible  durant 
les  périodes  de  l'eau  basse  dans  le  Saint-Laurent  de  maintenir  les  biefs  supérieurs  au 
niveau  convenable.  Cet  état  de  choses  n'avait  aucune  importance  grave  tant  que  les 
canaux  n'ont  pas  été  portés  à  leur  profondeur  actuelle  de  14  pieds. 

Mais,  il  est  aujourd'hui  impérieux  de  maintenir  en  tout  temps  une  profondeur  de 
14  pieds  sur  les  buses  des  écluses,  et  c'est  là  l'objet  du  nouveau  déversoir  régulateur. 

L'ouvrage  a  été  exécuté  à  l'entreprise  par  M.  M.  J.  Hogan.  Les  travaux  ont  com- 
mencé le  18  avril  1900  et  étaient  terminés  le  13  mai  1901.  Les  deux  piles  du  centre 
dans  le  vieux  déversoir  ont  été  conservées,  et  on  a  construit  deux  nouvelles  piles  avec 
culées  et  ménagé  huit  pertuis  au  moyen  desquels  on  a  doublé  la  largeur  des  conduites 
d'eau.  Les  coursiers  d'amont  et  d'aval  sont  maintenant  de  50  pieds.  Dans  leur  plus 
étroite  largeur,  leurs  parois  sont  revêtues  en  grosse  maçonnerie  en  pierre  brute  et  en 
ciment  de  Portland.  L'élargissement  du  coursier  d'amont  a  nécessité  l'alongement 
du  pont  fixe  entre  les  deux  écluses  et  la  construction  d'une  nouvelle  pile  en  pierre  pour 
le  supporter. 

On  a  placé  un  fort  barrage  flottant  à  l'entrée  du  déversoir  afin  que  les  navires 
voulant  entrer  dans  la  petite  écluse  pussent  le  faire  sans  danger. 

Les  plans  et  devis  pour  ce  déversoir  avaient  été  préparés  par  M.  L.  G.  Papineau, 
mais  M.  G.  L.  Viger  a  été  chargé  de  l'entreprise. 
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Deux  séries  de  plans  ont  été  préparés  l'automne  dernier  pour  le  remplacement  des 
écluses  actuelles  de  200  pieds  sur  45  pieds  qui  ont  été  construites  en  1843. 

Un  de  ces  plans  proposait  de  conserver  les  parties  des  vieux  ouvrages  que  l'on  trou- 
verait saines  et  de  porter  la  longueur  des  écluses  à  270  pieds  pour  les  mettre  uniformes 
avec  celles  de  la  canalisation  actuelle  du  Saint-Laurent.  On  retiendrait  les  portes 
actuelles  de  l'écluse  de  200  pieds,  dont  l'une  comme  porte  intermédiaire,  et  la  petite 
écluse  ainsi  créée  serait  utilisée  pour  l'éclusement  aussi  rapide  que  possible  des  ba- 
teaux maraîchers  et  à  passagers. 

L'autre  plan  proposait  une  grande  écluse  de  375  pieds  de  longueur  sur  50  pieds  de 
largeur  et  de  20  pieds  d'eau  sur  les  buses  pour  remplacer  les  présentes  écluses  nos  1  et  2. 
On  la  construirait  sur  l'emplacement  de  la  vieille  écluse  d'entrée  et  elle  s'étendrait  dans 
le  bassin  n°  1,  l'espace  ainsi  enlevé  au  bassin  devant  être  compensé  à  l'extrémité  supé- 
rieure, près  du  pont  de  Black. 

Le  niveau  de  l'eau  dans  le  nouveau  bassin  serait  le  même  que  dans  le  bassin  n°  2. 

C'est  ce  dernier  plan  qui  a  été  adopté  et  on  a  demandé  des  soumissions  pour  l'entre- 
prise en  septembre  1900.  L'entreprise  n'a  cependant  pas  été  adjugée,  et  j'ai  reçu  ins- 
truction de  préparer  de  nouveaux  plans  et  devis  pour  une  écluse  de  600  pieds  de  lon- 
gueur, 50  pieds  de  largeur  et  30  pieds  de  chute,  avec  20  pieds  d'eau  sur  les  buses,  et 
une  porte  intermédiaire  divisant  l'écluse  en  deux  sas,  l'un  de  375  pieds  de  longueur  et 
'l'autre  de  225  pieds. 

On  a  demandé  des  soumissions  pour  ce  dernier  projet  en  janvier  dernier,  et  à  la 
date  du  présent  rapport,  l'entreprise  n'a  pas  encore  été  adjugée. 

PORTES   BREVETÉES. 

Il  a  été  voté  un  crédit  de  $20,000  pour  paiement  partiel  d'une  porte  brevetée  dont 
on  se  proposait  de  faire  l'essai  à  l'écluse  de  la  Côte  Saint-Paul.  Cette  porte  est  l'inven- 
tion de  M.  C.  N.  Dutton,  ingénieur  civil,  de  New- York,  et  consiste  en  une  forte  cons- 
truction en  acier  formant  un  arc  de  cercle  de  toute  la  largeur  de  l'écluse.  Mise  en  posi- 
tion elle  ajouterait  environ  50  pieds  à  la  longueur  de  la  chambre  de  l'écluse.  Si  l'on 
ajoutait  une  porte  de  cette  nature  à  l'extrémité  d'aval  de  l'écluse  on  y  gagnerait  une 
longueur  totale  d'environ  150  pieds.  Il  y  a  quelques  années  M.  C.  N.  Dutton  a  proposé 
au  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  d'augmenter  ainsi  la  longueur  de  toutes  les 
écluses  des  canaux  du  Saint-Laurent  et  du  canal  de  Welland,  pour  environ  $60,000 
ou  $70,000  par  écluse. 

Cette  porte  sera  essayée  à  l'une  des  écluses  du  canal  de  Lachine,  pourvu  qu'une 
porte  similaire,  qu'à  construite  M.  Du/ton  sur  le  canal  Erié,  soit  satisfaisante. 

Par  suite  des  conditions  du  commerce  des  métaux  aux  Etats-Unis  pendant  les  deux 
dernières  années,  la  porte  destinée  au  canal  Erié  n'a  pu  être  construite  à  temps  pour 
être  essayée  l'été  dernier  selon  la  promesse  faite.  Je  l'ai  cependant  inspectée  en  novem- 
bre 1900,  en  compagnie  de  M.  L.  G.  Papineau,  aux  usines  d'Edgemoore-Bridge  où  on 
la  construisait,  et  il  ne  paraissait  pas  y  avoir  de  doute  que  cette  porte  fournirait  un 
moyen  satisfaisant  d'ajouter  à  la  longueur  de  nos  écluses  à  un  prix  modéré. 

USINE  DE  FORCE  MOTRICE  ET  STATION  ÉLECTRIQUE. 

La  nouvelle  station  électrique  pour  le  canal  de  Lachine  est  située  à  l'écluse  de  la 
Côte  Saint-Paul.  Elle  consistera  en  un  bâtiment  en  briques  de  38  pieds  6  pouces  sur 
45  pieds,  reposant  sur  fondements  en  béton  et  en  maçonnerie.  A  l'angle  nord-ouest 
est  une  tour  attenante  d'où  partiront  les  différents  iils  qui  transmettront  la  force  et  la 
lumière  aux  écluses  et  aux  ponts  depuis  le  pont  de  Brewster  jusqu'à  l'extrémité  de  la 
longue  jetée  (rentrée  à  Lachine. 

Les  fondements  ont  été  construits  à  la  journée  et  au  1er  mai  dernier  étaient  au- 
dessus  du  niveau  d'eau;  le  reste,  jusqu'au  niveau  du  plancher  principal,  était  terminé 
à  la  fin  de  mai. 
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MM.  J.  B.  Gratton  et  Cie  ont  l'entreprise  de  la  construction  de  la  partie  supé- 
rieure, qui  est  en  brique. 

La  machine  hydraulique,  consistant  en  deux  turbines  de  60  pouces  pour  actionner 
les  générateurs  et  une  plus  petite  roue  pour  l'excitateur,  est  en  ce  moment  en  place. 
L'appareil,  avec  deux  régulateurs,  a  été  fourni  par  Wm.  Kennedy  and  Sons  (à  respon- 
sabilité limitée),  d'Owen-Sound. 

On  a  construit  au  mois  d'avril  1901  une  conduite  d'eau  en  bois  pour  porter  l'eau 
du  bief  supérieur  aux  turbines,  distance  de  305  pieds.  Les  entrepreneurs  étaient  MM. 
O.  Martineau  et  Fils. 

Il  a  été  adjugé  encore  deux  entreprises  se  rattachant  à  l'installation  électrique: 
l'une,  pour  les  machines  électriques,  les  appareils  de  contrôle  et  de  distribution,  ainsi 
que  les  lampes  à  arc  et  les  lampes  incandescentes,  à  la  Canadian  General  Electric 
Company  ;  l'autre,  à  MM.  Ahearn  et  Soper  (à  responsabilité  limitée),  d'Ottawa,  pour 
les  poteaux,  les  fils  électriques  et  l'érection  des  lignes  de  distribution  depuis  le  pont  de 
Brewster  jusqu'à  l'extrémité  de  la  jetée  d'entrée  à  Lachine,  distance  de  7  milles. 

Ces  deux  entreprises  étaient  en  voie  d'exécution  à  la  fin  de  l'exercice. 

TALUS  EN  AMONT  DE  LA  COTE   SAINT-PAUL. 

M.  J.  B.  de  Lorimier  a  l'entreprise  de  ces  travaux  depuis  octobre  1899. 

Il  n'est  possible  de  réparer  les  murs  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  que  pendant  la 
-courte  période  durant  laquelle  le  canal  est  à  sec  chaque  printemps.  Les  travaux  pour- 
raient, en  conséquence,  durer  plusieurs  années. 

Du  côté  nord  du  canal  les  réparations  sont  assez  avancées  et  seront  probablement 
terminées  avant  juillet  1902.     Du  côté  sud  rien  n'a  encore  été  fait. 

APPROFONDISSEMENT  DE  LA  RIVIERE  SAINT-PIERRE. 

Je  suis  bien  aise  de  constater  que  ces  travaux  sont  terminés  et  que  les  avantages 

•  qui  en  découlent  se  sont  déjà  fait  sentir  d'une  façon  satisfaisante.  Il  n'y  a  pas  eu  de 
plainte  de  débordement  de  la  rivière  le  printemps  dernier,  et  il  est  probable  qu'on  en- 
tendra désormais  peu  parler  de  la  rivière  Saint-Pierre  jusqu'à  ce  que  la  pollution  sans 

•  cesse  croissante  de  ses  eaux  par  les  débris  et  déchets  de  toute  sorte  qu'y  déposent  les 
usines  et  les  municipalités  qui  se  trouvent  sur  son  cours,  aient  fait  de  ses  eaux  un 
danger  pour  la  santé  publique. 

L'ouvrage  a  été  exécuté  à  l'entreprise  par  MM.  Brewder  et  MoNaughton.  M.  L.  G. 
Papineau  a  eu  la  charge  des  différents  travaux  ci-dessus,  excepté  ceux  du  réservoir 
régulateur  à  Lachine. 

APPROFONDISSEMENT  ENTRE  LES  ECLUSES  Nos  2  ET  3. 

Ces  travaux  se  poursuivent  sans  interruption.  Le  gros  du  dragage,  l'année  der- 
nière, s'est  fait  dans  les  bassins  de  Saint-Gabriel;  la  profondeur  des  bassins  nos  1  et  2 
est  maintenant  de  15  pieds. 

On  a  aussi  enlevé  une  grande  quantité  de  terres  dans  le  cours  de  mai  et  juin  der- 
niers pour  la  reconstruction  du  mur  du  bassin  n°  2,  du  côté  du  sud,  à  l'ouest  du  pont 
de  Black. 

On  a  beaucoup  de  difficulté  à  disposer  des  terres.  On  en  a  déposé  une  grande 
quantité  sur  la  levée  nord  du  canal  à  Saint- Henri  et  sur  la  levée  â  la  côte  Saint-Paul. 
Les  autorités  municipales  se  sont  engagées  à  les  enlever  sans  frais  pour  les  employer  à 
exhausser  et  améliorer  leurs  rues. 

CHENAL    DU    LAC    SAINT-LOUIS. 

Comme  il  était  dit  dans  mon  rapport  de  l'an  denrier,  ces  travaux  ont  été  terminés 
au  mois  de  juin  1900. 
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Les  ingénieurs  ont  cependant  été  occupés  tout  l'été  dernier  et  cet  hiver  à  faire  des 
profils  du  chenal  et  à  préparer  l'évaluation  définitive,  de  même  qu'une  seconde  série  de 
profils  indiquant  la  profondeur  effective  du  chenal. 

Bientôt  après  l'ouverture  de  la  navigation  au  printemps  dernier,  on  a  placé  les 
bouées  nécessaires  pour  indiquer  clairement  les  deux  côtés  du  chenal.  Ces  bouées  sont 
en  espars.    On  a  mouillé  deux  grosses  bouées  à  gaz  aux  points  tournants. 

Les  réservoirs  à  gaz  commandés  pour  les  deux  feux  d'alignement,  au  quai  de 
Lachine,  ont  été  mis  en  place  l'automne  dernier.  Ils  ont  4J  pieds  de  diamètre  sur  7 
pieds  de  hauteur.  Les  feux  dans  les  tours  sont  à  intermittence,  avec  10  secondes 
d'éclat  à  intervalles  de  10  secondes.  On  peut  maintenant  naviguer  ce  chenal  jour  et 
nuit  en  parfaite  sûreté. 

Dans  le  cours  de  mai  dernier,  on  a  fait  un  examen  complet  du  nouveau  chenal  à 
l'aide  du  chalan  propre  à  cette  fin,  qui  appartient  à  la  commission  du  port  de  Montréal. 
On  a  trouvé  la  partie  d'aval  exempte  d'obstacles,  mais  il  y  avait  quelques  cailloux  immé- 
diatement en  aval  des  battures  de  Dorval.  Ils  avaient  indubitablement  été  entraînés 
dans  la  tranchée  par  les  glaces.  Le  dragueur  du  canal  est  en  ce  moment  occupé  à 
enlever  ces  cailloux. 

RECONSTRUCTION  DU  MUR  AU  BASSIN  N°  2. 

On  n'a  pu  reprendre  ces  travaux  que  le  19  avril,  à  cause  des  hautes  eaux  du  Saint- 
Laurent,  qui,  en  se  refoulant,  remontent  quelquefois  dans  le  canal  jusqu'à  l'écluse  n° 
3.  On  a  poursuivi  les  travaux  jusqu'à  la  fin  du  mois,  alors  que  250  pieds  du  nouveau 
mur  étaient  construits  jusqu'au  vieux. 

RÉPARATIONS   DES    NAVIRES. 

En  outre  des  radoubages  ordinaires  des  navires  qui  composent  la  flotte  du  dragage, 
on  a  dû  faire  de  fortes  réparations  au  remorqueur  Frank  Perew,  récemment  ajouté  à 
la  flotte.  En  en  faisant  la  visite  l'automne  dernier,  on  s'est  aperçu  qu'il  était  urgent 
d'en  renouveler  presque  tout  la  coque.  Cet  ouvrage,  en  même  temps  qu'une  visite 
générale  de  la  machine,  a  été  terminé  pour  le  commencement  de  la  saison.  Le  chau- 
dière n'a  été  cependant  réparée  que  provisoirement,  car  on  l'a  trouvée  dans  un  tel  état 
qu'il  faudra  la  remplacer  par  une  neuve  l'hiver  prochain.  Le  remorqueur  sera  alors 
dans  un  état  parfait. 

Le  bras  en  bois  de  la  grue  notante  à  vapeur  n'étant  plus  très  sûr,  on  l'a  remplacé 
par  un  autre  en  acier  de  70  pieds  de  longueur,  et  on  a  remplacé  par  des  câbles  d'acier 
les  lourdes  et  encombrantes  chaînes  employées  ci-devant.  En  sus  des  changements 
ci-dessus,  on  a  ajouté  à  la  grue  une  paire  de  machines  actionnées  indépendamment  de 
la  machine  principale,  et  augmenté  ainsi  sa  capacité  d'une  manière  très  marquée. 

CHALAN  DES  REPARATIONS. 

Ce  chalan  sert  lorsqu'il  survient  quelque  accident  sur  quelqu'un  des  canaux  de 
cette  division.  Il  a  56  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et  5  pieds  de  profondeur.  Une 
partie  du  pont  est  couverte  d'une  cabine  de  30  pieds  sur  17  pieds,  où  se  trouve  l'outillage 
suivant  :  une  chaudière  de  25  chevaux-vapeur,  un  monte-charge,  une  pompe  centri- 
fuge de  6  pouces,  une  forge  portative,  des  cordages,  poulies,  vérins,  tuyaux,  carvelles, 
clous,  outils  de  forgeron  et  de  charpentiers,  etc. 

On  le  gardera  au  canal  de  Lachine,  d'où  on  pourra  le  remorquer  en  très  peu  de 
temps  à  n'importe  quel  endroit  où  il  sera  survenu  une  avarie,  et  on  évitera  ainsi  les  délais 
du  rassemblement  de  tout  l'outillage  nécessaire  pour  les  réparations. 

L'approfondissement  du  canal  entre  les  écluses  nos  2  et  3,  la  reconstruction  en 
sous-œuvre  du  mur  du  bassin  n°  2,  du  côté  du  sud,  l'achèvement  des  travaux  du  chenal 
du  lac  Saint-Louis,  les  réparations  des  navires  de  la  flotte  de  dragage,  et  la  construc- 
tion du  chalan,  ont  été  conduits  par  M.  L.  S.  Pariseau. 
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.  CANAL  DE  BEAUHARNOIS. 

Longueur,  11£  milles  ;  9  écluses,  200  pieds  sur  45  pieds  ;  9  pieds  d'eau  sur  les 
buses  ;   chute  totale,  82£  pieds. 

Depuis  l'ouverture  du  canal  de  Soulanges  à  la  navigation,  le  canal  de  Beauhar- 
nois  n'a  été  fréquenté  que  par  de  rares  bateaux  maraîchers.  Viendra  bientôt  le  temps 
où  ce  canal  sera  définitivement  abandonné.  Le  département  aura,  cependant,  à  main- 
tenir un  certain  nombre  de  ponts,  de  chaussées,  etc.,  à  moins  que  tout  le  canal  ne  soit 
loué  à  des  industriels. 

RÉPARATIONS   ET   RENOUVELLEMENTS. 

On  a  entretenu  les  écluses,  les  ponts,  les  levées,  les  bâtiments  et  autres  construc- 
tions en  bon  état  pendant  l'année.  Le  déversoir  de  trop-plein  à  l'écluse  n°  10,  qui 
avait  été  démoli  en  1899  et  remplacé  provisoirement  par  un  déversoir  en  bois,  a  été 
reconstruit,  le  printemps  dernier,  avec  la  vieille  pierre. 

On  a  déposé  au  printemps  une  grande  quantité  de  pierre  le  long  du  chemin  sur 
le  barrage  de  Hungry-Bay,  et  on  a  macadamisé  à  neuf  une  grande  partie  de  ce  chemin. 

ARPENTAGE   ET   BORNAGE. 

Dans  le  cours  de  juin  dernier,  on  a  placé  des  pierres  pour  indiquer  les  bornes  du 
terrain  que  le  département  a  acheté  l'année  dernière  le  long  du  barrage  de*  Hungry- 
Bay,  des  deux  côtés.  L'entreprise  a  été  longue  et  lente,  à  cause  des  grandes  pluies  du 
printemps    qui  avaient  rempli  d'eau  les  terrains  marécageux  le  long  du  barrage. 

DIGUE  DE  PROTECTION  LE  LONG  DU  LAC  SAINT-FRANÇOIS,  AU  SUD,  DANS  LA  PAROISSE  DE 

SAINTE-BARBE. 

Cette  construction  est  terminée.  Il  reste  à  remplir  quelques-uns  des  fossés  d'em- 
prunt, d'où  l'on  a  tiré  de  l'argile  pour  la  digne.  Les  cultivateurs  peuvent  entreprendre 
maintenant  le  drainage  de  leurs  terres  et  faire  les  remblais  nécessaires  où  il  y  a  lieu. 
La  digue  a  12,297  pieds  de  longueur,  â%  pieds  de  largeur,  et  une  hauteur  moyenne  de  5 
pieds. 


MUES  DE  PROTECTION  LE  LONG  DU  LAC  SAINT-FRANCOIS,  AU  NORD, 

Ces  murs  ont  été  terminés  par  MM.  Dussault  et  Pageau,  entrepreneurs,  dans  le 
cours  de  l'automne  1900. 

Il  a  été  laissé  une  brèche  sur  le  devant  de  la  terre  de  M.  McKie,  qui  a  refusé  d'y 
laisser  construire  le  mur,  qu'il  prétend  n'être  pas  assez  fort  pour  durer. 

Les  parties  construites  ont  cependant  subi  l'épreuve  de  l'hiver  et  de  l'inondation 
du  printemps  dernier  sans  donner  signe  de  faiblesse,  et  je  suis  sûr  que  les  cultivateurs 
dont  les  terres  sont  ainsi  protégées  pourront  l'entretenir  à  très  peu  de  frais. 

Le  mur  a  une  longueur  totale  de  3,903  verges  linéaires. 

M.  L.  S.  Pariseau  a  surveillé  la  construction  de  ces  murs  et  de  la  digue  de  l'autre 
côté  du  lac,  ainsi  que  le  bornage  à  Hungry-Bay. 
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CANAL  DE  CHAMBLY. 

Longueur,  12  milles  ;  9  écluses  de  118  pieds  sur  22£  pieds  ;  6£  pieds  d'eau  sur  les 
buses  ;   chute  totale,  74  pieds. 

La  navigation  sur  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  de  la  saison. 

RÉPARATIONS   ET   RENOUVELLEMENTS. 

En  dehors  des  travaux  ordinaires  d'entretien,  on  a  exécuté,  dans  le  cours  de  l'an- 
née, les  différents  ouvrages  de  réparation  et  de  renouvellement  qui  suivent  : — 

Ecluse  n°  4.. — On  a  exhaussé  le  buse  supérieur  et  reconstruit  le  fondement  avec  du 
béton,  ainsi  que  la  plate-forme  de  la  porte  d'écluse. 

Ecluse  n°  6. — On  a  traité  le  buse  d'aval  de  la  même  manière  que  le  buse  d'amont 
de  l'écluse  n°  4. 

Déversoir  de  trop-plein  n°  2. — Ce  déversoir,  qui  a  75  pieds  de  longueur,  a  été  pres- 
que entièrement  reconstruit;  on  s'est  servi  de  béton  dans  les  culées. 

Pont  n°  1. — On  a  reconstruit  la  culée  du  côté  du  chemin  de  halage. 

Pont  n°  2. — On  a  reconstruit  une  des  culées. 

Jetée  directrice  à  Saint-Jean. — Au  lieu, de  l'ancien  pavage  en  bois,  on  a  recouvert 
cette  jetée  en  gravier.  L'ouvrage  a  été  terminé  dans  le  cours  de  l'année.  On  a  bordé 
le  côté  ouest  de  la  jetée  avec  de  l'épinette  rouge  de  4  pouces.  On  a  démoli  et  recons- 
truit les  deux  caissons  du  barrage  immédiatement  en  amont  de  la  jetée  directrice. 

Quai  à  Chambly. — On  a  démoli  et  reconstruit,  l'automne  dernier,  une  partie  de  ce 
quai,  d'une  longueur  de  208  pieds. 

Bornes  dans  Vile  Sainte-Thérèse. — Le  département  a  acheté,  il  y  a  une  couple  d'an- 
nées, une  lisière  de  terre  de  4  à  27  pieds  de  largeur,  pour  l'élargissement  du  chemin  de 
halage.  La  clôture  le  long  de  cette  lisière  avait  été  construite  en  1899-1900,  mais  on 
n'a  placé  les  bornes  en  pierre  que  cette  année. 

Pont  de  la  rivière  des  Iroquois. — Ce  pont  est  sur  le  chemin  public  le  long  du  canal 
Les  vieilles  culées  en  charpente  ont  été  démolies  et  remplacées  par  du  béton  reposant 
sur  des  pilotis.  La  superstructure  consiste  en  fortes  longrines  en  fer,  et  en  garde- 
fous  en  fer. 

On  a  exhaussé  et  macadamisé  les  deux  culées.  Les  travaux  ont  été  terminés  en 
mai  dernier. 

ECLUSE  ET  BARRAGE  DE  SAINT-OURS. 

Longueur  du  canal,  £  mille  ;  1  écluse  de  200  pieds  sur  45  pieds  ;  7  pieds  d'eau 
sur  les  buses  ;   chute  totale,  5  pieds. 

La  navigation  n'a  pas  été  interrompue  de  la  saison. 

On  a  entretenu  en  bon  état  pendant  l'année  l'écluse,  le  terrain,  les  bâtiments,  les 
clôtures,  etc. 

Entre  Chambly  et  Sorel,  sur  la  rivière  Richelieu,  sont  à  différents  endroits  points 
de  repère,  des  balises,  etc.,  indiquant  le  chenal.  La  plupart  sont  dans  un  état  de  dé- 
labrement, et  il  s'agit  de  savoir  s'il  appartient  au  département  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux,  au  département  des  Travaux  publics  ou  à  celui  de  la  Marine  et  des  Pêcheries, 
de  les  restaurer  et  les  entretenir. 

En  l'absence  d'instructions  au  sujet  de  ces  points  de  repère  et  aides  à  la  naviga- 
tion, je  crois  qu'il  est  de  mon  devoir  d'attirer  votre  attention  sur  l'état  dans  lesquels  ils 
se  trouvent,  e1  de  mentionner  qu'il  est  urgent  qu'on  y  voie. 
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RÉPARATIONS   DE   i/ÉCLUSE. 

Le  barrage  de  Saint-Ours,  attenant  à  cette  écluse,  est  une  construction  en  charpente 
de  690  pieds  de  long,  30  pieds  de  large  et  environ  15  pieds  de  hauteur.  La  superstruc- 
ture, et  particulièrement  la  couverture,  étaient  dans  un  mauvais  état  et  manquaient  de 
maintenir  l'eau  d'amont  au  niveau  voulu.  Pour  remédier  à  cet  état  de  choses,  on  a 
décidé  de  reconstruire  la  superstructure  de  l'écluse,  et  l'entreprise  a  été  adjugée  à 
MM.  Eyan  et  Filion,  le  29  septembre  1900.  Les  entrepreneurs  ont  commencé  leurs  tra- 
vaux peu  après,  et  à  la  clôture  de  la  navigation  une  longueur  de  200  pieds  du  barrage 
était  terminée  à  l'exception  de  la  couverture.  L'eau  ayant  monté  soudainement,  cepen- 
dant, ils  n'ont  pu  terminer  et  jus,qu'à  la  fin  de  l'exercice  l'état  de  l'eau  les  a  empêchés 
de  continuer  leurs  travaux. 

Les  réparations  seront  menées  à  fin  dans  le  cours  de  l'automne  1901,  sous  la  sur- 
veillance de  M.  L.  S.  Pariseau. 


CANAUX  DE  L'OTTAWA. 

ÉCLUSE  DE  SAINTE-ANNE. 

Longueur  du  canal,  |  de  mille;  une  écluse,  200  pieds  sur  45;  9  pieds  d'eau  sur  les 
buses;  chute  totale,  3  pieds.  Vieille  écluse  encore  utilisable,  200  pieds  sur  45;  6  pieds 
d'eau  sur  les  buses  ;  chute  totale,  3  pieds. 

La  saison  s'est  écoulée  sans  aucune  interruption  dans  la  navigation. 

On  a  entretenu  tous  les  ouvrages  en  bon  état,  et  à  part  les  travaux  d'entretien  ordi- 
naires on  a  exécuté  les  travaux  suivants  : 

On  a  construit  le  bordage  de  la  jetée  du  côté  sud  de  l'écluse,  sur  une  longueur  de 
200  pieds,  et  exhaussé  d'une  couple  de  pieds  le  remplissage. 

On  a  continué  sur  une  longueur  de  30  pieds  la  tranchée  destinée  à  étancher  le  mur 
de  la  vieille  écluse  du  côté  du  sud. 

On  a  recouvert  de  tôle  le  toit  de  la  maison  du  surintendant. 

CANAUX    DE    CARILLON    ET    DE    GRENVILLE. 

Canal  de  Carillon. — Longueur,  f  de  mille;  2  écluses  de  200  pieds  sur  45;  9  pieds 
d'eau  sur  les  buses  ;  chute  totale,  43|-  pieds. 

Canal  de  Grenville. — Longueur,  5|  milles;  5  écluses  de  200  pieds  sur  45;  9  pieds 
d'eau  sur  les  buses  ;  chute  totale,  43|  pieds.  , 

Ces  deux  canaux  sont  sous  la  surveillance  d'un  surintendant.  Ils  sont  séparés  par 
une  étendue  de  rivière  navigable  d'à  peu  près  5  milles  de  longueur,  et  au  milieu  se 
trouve  l'ancienne  écluse  de  la  Chute  à  Blondeau,  abandonnée  depuis  l'achèvement  du 
barrage  à  la  tête  du  canal  de  Carillon  en  1883,  l'élévation  à  cet  endroit  ayant  été  alors 
pratiquement  nulle. 

M.  H.  G.  Simpson  ayant  offert  sa  démission  en  qualité  de  surintendant  de  ces 
canaux  le  12  décembre  1900,  M.  James  B.  Cushing  a  été  nommé  surintendant  à  sa 
place  le  1er  février  1901.  M.  Francis  J.  Lynch,  l'ingénieur  dirigeant,  ayant  rempli  la 
position  durant  l'intérim. 

RÉPARATIONS    ET    RENOUVELLEMENTS. 

En  dehors  des  réparations  ordinaires  il  a  été  fait  peu  de  chose  sur  ces  canaux  pen- 
dant le  dernier  exercice. 

On  a  construit  une  couple  de  chalans  pour  servir  avec  l'appareil  à  lever  les  portes. 

On  a  reconstruit  depuis  le  niveau  d'eau  deux  des  caissons  du  barrage  flottant  à 
l'entrée  supérieure  du  canal  de  Carillon,  et  on  a  construit  du  côté  nord  de  l'approche 
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d'amont  de  l'écluse  n°  6  un  bout  de  mur  en  pierre  sèche  d'environ  150  pieds  de  long  et 
de  13  pieds  de  haut,  ce  qui  a  beaucoup  amélioré  les  conditions  de  l'approche. 

On  s'occupera  de  l'approche  d'aval  au  cours  de  l'hiver  prochain;  on  a  acheté,  l'au- 
tomne dernier,  la  pierre  nécessaire  pour  le  mur  à  construire. 

JETÉE  DIRECTRICE  À  i/eNTREE  D'AMONT. 

Ce  qu'on  se  propose  de  faire  ici  est  de  renouveler  la  partie  supérieure  de  la  jetée 
en  employant  du  béton  au  lieu  du  bois. 

La  jetée  a  environ  800  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large  et  s'élève  jusqu'à  environ 
16  pieds  au-dessus  du  niveau  ordinaire  d'eau  basse. 

MM.  Martineau,  fils  et  Lemoine  ont  signé  le,  contrat  d'entreprise  le  30  avril  1901, 
mais  n'avaient  pas  encore  commencé  leurs  travaux  à  la  fin  de  l'exercice. 

M.  Francis  J.  Lynch  a  la  surveillance  des  travaux  ci-dessus. 

AGRANDISSEMENT  DU  CANAL  DE  GRENVILLE. 

Comme  je  l'ai  dit  dans  mon  dernier  rapport,  cet  ouvrage  a  été  terminé  par  MM. 
Piggott  et  Ingles,  entrepreneurs,  en  mai  1900. 

Les  détails  de  l'évaluation  définitive  vous  ont  été  envoyés  le  1er  mars  1901. 

L'élargissement  qu'on  vient  de  faire  constitue  une  grande  amélioration,  surtout 
pour  ce  qui  est  des  abords  de  l'écluse  n°  5  et  de  la  disparition  d'une  pointe  qui  avait 
toujours  été  un  obstacle  sérieux  à  la  navigation  en  amont  de  l'écluse. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

EKNEST  MAKCEAU, 

Ingénieur  surintendant,  canaux  de  Québec. 
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CANAUX  DE  QUEBEC. 

Fermeture  et  ouverture  de  la  navigation. 
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Fermeture. 


Canal  Lacbine , 

Canal  Beauharnois j  1  er 

Canal  Chambly 

Ecluse  Saint-Ours , 

Canaux  de  Carillon  et  Gren ville . . .  ' 

Ecluse  de  Sainte- Anne 


1900. 
3  décembre  . . 


4 

3 

30  novembre 
28 


Ouverti 


1901. 

1er  mai 
17 

2 

25  avril. 
29      „ 
24       „ 


Canal  Lachine. 
Etat  des  amendes  perçues  durant  l'exercice  clos  le  30  juin  1901. 


Date. 

Nom  du  bâtiment. 

Nom  du  propriétaire. 

Amendes. 

Total. 

1900. 
26  octobre  . . 

1901. 

31  mai.. .... 

22  juillet.... 

Str.  Alexandria 

Remorqueur  Plover 

ii           May 

E.  B.  Smith 

Is.  Clément  ...    

$     c. 
10  00 

5  00 

5  00 

10  00 

5  00 
5  00 

Totaux 

20  00 

20  00 

Canal  Lachine. 

Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  la  vieille  écluse  n°  1  (entrée 
inférieure)  et  de  la  vieille  écluse  n°  5  (entrée  supérieure),  durant  l'exercice  ter- 
miné le  30  juin  1901. 


Mois. 

Vieille  écluse  n°  1, 
busc  inférieur. 

Vieille  écluse  n°  5, 
busc  supérieur. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

pds.     pcs. 

16        11 
16          3 

15          7 
15          5 

15  0 

16  1 

25          9 
24          5 
23          6 
22          9 
19         3 

17  6 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basse 
extrêmes. 

Juillet 

Août 

1900. 

pds.     pce. 

19          4 

17  9 
16          2 
16          4 

18  8 
29          3 

29         2 

26  10 

27  1 
39         8 
22        10 

19  10 

pds.     pcs. 

12          6 

11  8 
10          8 

10  6 

12  2 

11  8 

12  1 
11          8 
11          9 
14        10 
14          9 

13  3 

pds.     pcs. 

11          1 

10          8 

Septembre 

Octobre       .  . 
Novembre 

10          2 

10          0 

9        10 

Décembre 

10          4 

Janvier 

Février 

1901. 

9          9 
9          4 

Mars 

Avril 

Mai 

Juin 

8        10 

11  3 

12  8 
11          8 
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Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  la  nouvelle  écluse  n°  1  (entrée 
inférieure)  et  de  la  nouvelle  écluse  n°  5  (entrée  supérieure),  durant  l'exercice  ter- 
miné le  30  juin  1901. 


Mosis. 


Juillet 

Août 

Septembre 
Octobre  . 
Novembre . 
Décembre . 


Janvier 
Février . 
Mars.. . . 
Avril . . . 
Mai.... 
Juin . . . 


1900. 


1901. 


Nouvelle  écluse  n°  1, 
busc  inférieur. 


Eaux  hautes  j  Eaux  basses 
extrêmes.    I    extrêmes. 


pds. 

21 
19 
18 
18 
20 
31 


31 
29 

29 

41 
25 
22 


pcs. 

6 
11 

4 

6 
10 

5 


pds.     pcs. 


27 
26 
25 
24 
21 
19 


Nouvelle  écluse  nd  5, 
BUSC  supérieur. 


Eaux  hautes 

Eaux- 

basses 

extrêmes. 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

pds. 

pcs. 

17 

6 

16 

1 

10 

8 

15 

8 

15 

8 

15 

2 

15 

6 

15 

0 

17 

2 

14 

10 

16 

8 

15 

4 

17 

1 

14 

9 

10 

8 

14 

4 

16 

9 

13 

10 

19 

10 

16 

3 

19 

9 

17 

8 

18 

3 

16 

8 

Canal  Beauharnois. 

Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  6  (entrée  inférieure) 
et  de  l'écluse  n°  14  (entrée  supérieure),  durant  l'exercice  expiré  le  30  juin  1901. 


Mois. 


1900. 

Juillet 

Août 

Septe  i  bre . 

Octobre 

Novembre 

Décembre  

1901. 

Janvier 

Février 

Mars 

Avr>!    

Mai 

J  uin 


Ecluse  n°  6,  busc 
inférieur. 


Eaux  hautes 
e.\  trêmes. 


pds.     pcs. 


Eaux  basses 
extrêmes. 


pds, 

10 
10 
10 
9 
9 
10 


pcs. 


Ecluse  n°  14,  busc 
supérieur. 


Eaux 

hautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

11 

10 

11 

6 

11 

5 

11 

2 

11 

7 

11 

6 

11 

11 

11 

6 

11 

10 

12 

4 

11 

10 

11 

11 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pds.     pcs. 


11 
11 
10 
10 

10 
10 
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Canal  Chambly. 
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Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  .de  l'écluse  n°  9  (entrée  inférieure) 
et  de  l'écluse  n°  1  (entrée  supérieure),  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


Mois. 


Juillet   . . 

Août 

Septembre . 
Octobre . . . 
Novembre . 
Décembre . 


•Janvier . 
Février . 
Mars . .  . 
Avril. . 
Mai  . . . 
Juin 


1900. 


1901. 


Ecluse  n°  9,  busc 
inférieur. 


Eaux  hautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

11 

5 

9 

11 

9 

3 

8 

7 

14 

1 

13 

11 

15 

10 

17 

5 

16 

8 

24 

11 

18 

7 

15 

1 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pds.      pcs. 


Ecluse  n°  1,  busc 
supérieur. 


Eaux  hautes 
extrêmes. 


pds 


pcs. 


Eaux  basses 
extrêmes. 


pds.  pcs. 

8  6 

8  0 

7  4 

6  10 

7  0 

8  0 


9 

8 
5 
2 
1 
11 


Ecluse  de  Saint-Ours. 

Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  a  l'écluse  de  Saint-Ours,  pendant 
l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


Mois. 


1900 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre  

1901 

Janvier 

Février 

Mars 

Avril 

Mai   

Juin 


Ecluse  n°  1,  busc 
inférieur. 


Eaux 

hautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

11 

8 

9 

8 

8 

2 

8 

8 

11 

7 

11 

10 

11 

3 

10 

2 

15 

* 

25 

3 

17 

9 

13 

8 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pds 


pcs. 

6 

3 

4 

0 
10 
11 


Ecluse  n°  1,  busc 
supérieur. 


Eaux  basses 
extrêmes. 


Eaux 

hautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

9 

7 

8 

7 

8 

0 

8 

9 

12 

0 

10 

2 

9 

5 

8 

7 

12 

0 

21 

2 

14 

6 

12 

.  0 

pds 


pcs. 

7 

10 
3 
6 
6 
3 
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Ecluse  de  Sainte- Anne. 

Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  du  fleuve  sur  les  buses  de  l'écluse  Sainte- Anne, 
pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901.  • 


Mois. 

Ecluse  n°  1,  busc 
inférieur. 

Ecluse  n°  1,  busc 
supérieur. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

1900. 

Juillet 

Août - 

pds.      pcs. 

12          5 
11          8 
10          7 

10  5 

11  9 

11  7 

12  2 
11         7 
11         9 
15          1 
14          5 

13  3 

pds.      pcs. 

11          1 
10          7 
10          2 
10          1 
10          0 
10          5 

10  9 
9        11 
9          4 

11  5 

12  9 
11          9 

pds.      pcs. 

14  7 
13          5 

11  9 

12  1 

13  2 
12          7 

11          5 
11          6 
11          8 
17          6 
17          2 

15  2 

pds.     pcs. 

11        11 
11        10 

Septembre 

Octobre 

11          2 
11          9 

Novembre 

Décembre :    

1901. 

11          5 
11          4 

11          2 

Février ...    

Mars            ...    

10          5 
10          3 

Avril   

Mai . . .  , . .    . 

Juin 

11          8 
14          9 
13          0 

Canal  de  Carillon. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  du  fleuve  sur  les  buses  des  écluses  nos  1 
canal  de  Carillon,  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


et  2, 


Mois. 

Ecluse  n°  1,  busc 
inférieur. 

Ecluse  n°  2,  busc 
supérieur. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

1900. 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre  

pds.      pcs. 

16          2 
14          7 

12  11 

13  3 

14  10 
14          5 

13          2 
13          2 
13          6 
19          9 
19          3 
16        11 

pds.      pcs. 

13          1 
13          0 
12          2 

12  10 

13  0 
12          9 

12        10 

12  4 
11          7 

13  4 
16          5 

14  0 

pds.     pcs. 

16  4 
14        10 

12  îO 

13  7 

14  7 

13  7 

17  8 
17         8 

14  0 
20          0 
19        10 
17          7 

pds.      pc&. 

13          4 
12          8 
12          0 
12          5 

Novembre 

Décembre   

1!  01. 

Janvier 

12          5 

12  5 

13  5 

Février 

Mars * 

14          1 
11          4 

Avril   

Mai 

Juin   

12          2 
16        11 
14          3 
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Canal  de  Grenville. 
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Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  des  écluses  nos  3  et  7,  canal  de 
Grenville,  durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


Mois. 


1900 

Juillet ■ 

Août 

Septembre 

Octobre , 

Novembre 

Décembre 

1901. 

Janvier 

Février 

Mars 

Avril 

Mai 

Juin 


Ecluse  n°  3,  busc 
inférieur. 


Eaux  hautes  Eaux  basses 
extrêmes.        extrêmes. 


pds. 

20 
18 
15 
16 
17 
17 


pcs. 

0 
1 
5 
3 
6 
0 


pds.  pees. 


Ecluse  n°  7,    busc 
supérieur. 


Eaux 

hautes 

extrêmes. 

pds. 

pees. 

17 

2 

15 

6 

12 

10 

13 

8 

15 

8 

13 

11 

12 

8 

10 

10 

10 

6 

21 

0 

20 

10 

18 

6 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pas.    pees. 
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CANAL  DE  LA  TRENT. 

Bureau  de  l'Ingénieur  surintendant, 

Peterborough,  30  août  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  sous  ce  pli  le  rapport  annuel  sur 
les  travaux  confiés  à  mes  soins  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 

Le  canal  de  la  Trent  est  un  terme  qui  s'applique  à  plusieurs  étendues  d'eau  situées 
la  plus  grande  partie  le  long  de  la  vallée  de  la  Trent,  entre  la  baie  de  Quinte,  sur  le  lac 
Ontario,  et  la  baie  Géorgienne,  sur  le  lac  Huron,  lesquelles,  dans  leur  condition  actuelle, 
ne  forment  point  cependant  une  navigation  continue.  L'objet  des  présents  travaux  est 
de  relier  ces  différentes  étendues  d'eau  de  façon  à  former  une  ligne  continue  de  navi- 
gation. Un  coup  d'œil  jeté  sur  une  carte  du  district  indiquera  combien  le  canal  à  faire 
ou  à  améliorer  sera  court,  comparativement  à  la  longueur  de  ses  beaux  et  profonds  lacs 
et  rivières,  auxquels  la  nature  a  déjà  pourvu.  La  distance  totale  entre  le  lac  Ontario  et 
le  lac  Huron  est  d'à  peu  près  200  milles.  Si  l'on  utilise  les  nombreux  lacs  et  rivières,  et 
si  l'on  profite  de  la  disposition  du  terrain  pour  inonder  certaines  étendues,  il  n'y  aura 
pas  plus  de  15  à  20  milles  de  canal  réel,  espère-t-on.  Dès  1835  le  gouvernement  impérial 
avait  choisi  cette  route  comme  étant  la  plus  naturelle  et  la  plus  praticable  pour  établir 
une  voie  par  eau  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  Huron,  et  il  a  dépensé  des  sommes  consii 
dérables  pour  mettre  ce  projet  à  exécution.  En  réalité,  le  gouvernement  vota  à  cette 
époque  une  somme  suifisante  pour  construire  la  partie  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  du 
Baume  (Balsam  Lake).  Les  travaux  alors  faits  ont  toujours  été  utilisés  depuis  pour  le 
trafic  local. 

Quand  les  deux  divisions  actuellement  en  voie  de  construction  seront  terminées,  il 
y  aura  une  ligne  continue  de  navigation  entre  les  chutes  de  Heeley  et  les  ports  du  lac 
Simcoe,  une  distance  d'environ  160  milles.  Bien  qu'on  ait  pourvu  à  un  tirant  d'eau  de 
6  pieds  sur  tous  les  seuils,  on  a  cependant  acheté  tous  les  terrains  qu'il  faudra  inonder 
pour  avoir  un  tirant  d'eau  de  8  pieds  sur  les  nouvelles  sections  en  voie  de  construction, 
en  sorte  que  si  l'on  a  besoin  d'un  tirant  d'eau  de  8  pieds  on  pourra  l'obtenir  à  un  coût 
additionnel  relativement  faible. 

ENTRETIEN. 

La  navigation  s'est  fermée  sur  le  bief  d'en  haut  le  26  novembre  1900,  pour  se  rou- 
vrir le  22  avril  1901.  Sur  le  bief  d'en  bas  la  navigation  s'est  fermée  le  26  novembre 
1900,  et  elle  a  été  rouverte  le  27  avril  1901. 

L'eau  s'est  maintenue  sur  les  buses  des  écluses  à  une  hauteur  très  passable  pendant 
toute  la  saison,  bien  qu'il  y  ait  lieu  à  beaucoup  d'améliorations  relativement  à  la  régu- 
larisation de  l'eau  dans  les  différents  biefs.  L'eau  se  trouve  administrée  par  trois  diffé- 
rentes autorités,  savoir  :  le  gouvernement  fédéral,  le  gouvernement  d'Ontario  et  les 
commerçants  de  bois  ;  en  conséquence,  il  n'est  pas  surprenant  qu'il  y  ait  des  plaintes 
pendant  un  temps  de  sécheresse.  Comme  la  contrée  drainée  est  immense  et  que  le  pays 
se  déboise  d'année  en  année,  il  devient  plus  difficile  de  régler  l'eau  convenablement.  La 
régularisation  de  l'eau  entre  Peterborough  est  aussi  dans  les  circonstances  actuelles  très 
peu  satisfaisante.  Comme  les  moulins  de  Lakefield  emploient  tout  le  surplus  de  l'eau 
pendant  que  l'eau  est  basse,  toute  cessation  temporaire  dans  l'exploitation  des  moulins 
arrête  presque  le  cours  de  l'eau,  et  en  conséquence  les  moulins  situés  plus  bas  sont 
souvent  obligés  de  chômer  pendant  un  certain  temps.  Si  l'on  obligeait  les  propriétaires 
de  moulins  de  Lakefield  d'avertir  le  gardien  du  barrage  à  Lakefield,  quand  il  leur  faut 
suspendre  temporairement  leur  exploitation  pour  faire  des  réparations,  on  ferait  dis- 
paraître la  cause  des  plaintes. 

Parlant  de  l'approvisionnement  de  l'eau,  on  ignore  généralement  l'existence  du 
vaste  système  de  réservoirs  qui  se  trouve  dans  la  région  au  nord  de  la  route  directe  du 
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canal.  Grâce  à  un  examen  récent  de  ces  réservoirs,  on  a  acquis  la  certitude  qu'il  y  a 
présentement  plus  de  50  barrages  construits,  qui  contrôlent  une  étendue  approximative 
de  70,000  acres  d'eau  dans  lesquelles  plus  de  25  billions  de  pieds  cubes  d'eau  peuvent 
être  emmagasinés,  abstraction  faite  de  la  forte  quantité  qui  pourrait  être  aussi  emma- 
gasinée par  plusieurs  autres  barrages  qui  pourraient  être  construits,  mais  qui  n'existent 
pas  aujourd'hui.  L'emmagasinage  et  l'administration  convenables  de  la  vaste  quantité 
d'eau  en  question  est  une  affaire  de  la  plus  haute  importance,  pas  seulement  pour  la  na- 
vigation, mais  pour  les  intérêts  commerciaux  qui  existent  le  long  de  la  vallée  de  la 
Trent. 

Le  nombre  total  des  éclusages  pendant  la  saison  a  été  de  4,328,  bien  que  ce  chiffre 
ne  représente  pas  d'une  façon  exacte  le  trafic  de  ce  canal,  attendu  que  sur  quelques- 
unes  des  plus  longues  routes  les  steamers  ne  traversant  aucune  écluse,  on  n'y  tient 
point  de  notes  du  trafic.  Il  y  a  30  steamers  qui  naviguent  sur  le  bief  entre  Lakefield 
et  le  lac  Balsam,  sans  compter  un  grand  nombre  de  petits  steamers  appartenant  à  des 
particuliers. 

Il  y  a  sept  steamers  qui  voyagent  sur  le  bief  entre  Peterboro  et  les  chutes  de 
Heeley,  et  plusieurs  sur  le  lac  Simcoe.  Plusieurs  des  plus  gros  steamers  sont  de  di- 
mensions considérables  ;  quelques-uns  transportent  jusqu'à  450  passagers. 

RÉPARATIONS. 

Les  réparations  suivantes  ont  été  exécutées  aux  diverses  stations  : — 

RAPIDES   CHISHOLM. 

Le  barrage  à  cette  station  est  en  mauvais  état  et  on  devrait  en  construire  un  nou- 
veau.    Réparer  celui  qui  existe  équivaut  à  une  dépense  inutile. 

CHUTES  DE   HEELEY. 

Le  barrage  à  cet  endroit  est  bien  entretenu  ;  il  se  compose  de  deux  pertuis  et  d'un 
barrage  plat  de  451  pieds.  On  a  voté  à  la  dernière  session  du  parlement  un  crédit  pour 
la  construction  de  quatre  autres  pertuis  à  ce  barrage  pour  permettre  de  régler  convena- 
blement le  niveau  de  l'eau  dans  le  bief  qui  conduit  des  chutes  de  Heeley  à  Hastings. 
Les  travaux  sont  en  voie  d'exécution. 

HASTINGS. 

On  a  jointoyé  les  bajoyers  et  fait  quelques  réparations  au  pont  tournant.  On  a 
réparé  le  barrage,  qui  était  très  vieux,  en  en  remplaçant  une  partie  par  trois  nouveaux 
pertuis.  Ces  nouveaux  pertuis  sont  d'un  grand  service  et  permettent  de  beaucoup 
mieux  diriger  les  eaux  pendant  les  crues  du  printemps.  Quand  on  aura  terminé  les 
nouveaux  pertuis  aux  chutes  de  Heeley,  on  aura  rendu  aussi  complets  que  possible  les 
moyens  de  maîtriser  les  eaux  à  ces  deux  stations. 

PETERBOROUGH. 

On  a  jointoyé  les  bajoyers  et  fait  quelques  menues  réparations  au  barrage,  qui  est 
en  très  mauvais  état.  On  a  voté  un  crédit  pour  la  construction  d'un  nouveau  barrage. 
Les  portes  de  l'écluse  sont  très  vieilles  et  ne  sont  pas  du  tout  étanches,  mais  on  va  en 
construire  de  nouvelles  cette  année. 

RIVIÈRE   OTONABI. 

On  a  placé  des  bouées  indiquant  les  nouveaux  chenaux  qui  ont  été  dragués,  et  on  a 
enlevé  les  "  chicots  ". 
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LAKEFIELD. 

On  a  posé  de  nouvelles  aiguilles  au  barrage  et  réparé  la  plate-forme. 

POINTE  YOUNG. 

La  Lahefield  Portland  Cernent  Company  était  pour  construire  une  grande  usine  de 
force  motrice  en  aval  du  barrage,  dont  les  deux  pertuis  de  l'ouest  allaient  lui  fournir 
l'eau  nécessaire.  Le  barrage  n'était  pas  étanche,  et  la  compagnie  a  demandé  qu'on  le 
réparât.  Un  crédit  a  été  voté  à  cette  fin,  et  la  partie  du  vieux  barrage  correspondant  à 
l'usine  a  été  remplacée  par  une  nouvelle  construction  en  béton  avec  quatre  pertuis.  On 
a  déblayé  la  vieille  construction  jusqu'au  roc  et  on  y  a  établi  les  fondements  de  l'ou- 
vrage nouveau. 

LAC  PIERREUX    (STONY   LAKE.) 

Les  bouées  qui  marquent  le  chenal  de  la  navigation  ont  été  peintes  et  on  en  a 
ajouté  de  nouvelles.  Les  trains  de  bois  flottant  qui  descendent  le  chenal  enlèvent  cons- 
tamment ces  bouées,  et  il  va  falloir  prendre  des  mesures  rigoureuses  pour  faire  cesser 
l'incurie  des  flotteurs  de  bois. 

BURLEIGH. 

On  a  réparé  le  pont  tournant,  et  en  partie  renouvelé  la  plate-forme  sur  le  barrage  ; 
on  a  posé  des  aiguilles  au  barrage. 

LOVESICK. 

Les  ouvrages  sont  en  bon  état.  On  a  peint  les  portes  de  l'écluse  et  fait  quelques 
menues  réparations  aux  barrages. 

BOBCAYGEON. 

L'écluse  et  le  canal  sont  sur  un  fond  calcaire  où  courent  des  fissures  dans  toutes 
les  directions.  On  a  par  le  passé  dépensé  beaucoup  d'argent  pour  aveugler  ces  fuites. 
Après  avoir  creusé  jusqu'au  roc  une  tranchée  poussée  jusque  dans  les  terres  latérales 
à  50  pieds  en  aval  de  l'écluse  et  à  angle  droit  avec  l'axe  du  canal,  on  y  a  assis  un  mur 
de  béton.  Des  murs  latéraux  et  un  plafond  en  béton  relient  ce  mur  à  l'écluse.  L'ou- 
vrage a  été  très  bien  fait  et  pour  la  première  fois  a  été  arrêtée  la  perte  d'eau  dont  souf- 
frait le  canal  à  cet  endroit.  On  a  aussi  refait  en  béton  le  plafond  de  la  conduite  d'eau 
du  côté  sud  de  l'écluse  et  on  a  jointoyé  le  mur  qui  sépare  l'écluse  de  la  conduite  d'eau. 

On  a  peint  le  pont  tournant  et  réparé  la  couronne  de  roulement. 

REVENU. 

Les  travaux  suivants,  imputables  sur  le  revenu,  ont  été  exécutés: 

RIVIÈRE  OTONABI. 

On  a  dragué  sur  une  largeur  de  80  pieds  et  8  pieds  de  profondeur  le  chenal  de  la 
navigation  à  Yankee-Bonnet.    On  l'a  aussi  marqué  de  bouées. 

LAC    KATCHAWANNOE. 

On  a  dragué  et  redressé  le  chenal  des  Trois-Iles.  Il  a  aujourd'hui  80  pieds  de  lar- 
geur et  une  profondeur  de  6  pieds. 
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BUCKHORN. 

On  a  dragué  le  chenal  à  travers  les  hauts-fonds  de  sciure  en  aval  de  l'écluse,  sur 
une  largeur  de  100  pieds  et  une  profondeur  de  7  pieds,  et  on  l'a  marqué  avec  des  bouées. 

CHUTES  DE  FÉNELON. 

On  a  construit  à  l'entrée  supérieure  du  canal  cinq  piles  de  16  pieds  de  côté,  sur 
lesquelles  on  a  placé  une  double  ligne  de  pièces  de  bois  qui  forment  une  ligne  directrice 
à  cet  endroit. 

Capital. 

Construction. 

Section  n°  1  de  la  division  du  lac  Simcoe  au  lac  Balsam. — L'entreprise  pour  cette 
section  a  été  adjugée  à  Andrew  Onderdonk  le  22  avril  1895.  Il  ne  restait  plus  que  peu 
de  chose  à  faire  à  la  date  de  mon  dernier  rapport,  et  aujourd'hui  tout  a  été  terminé 
d'une  façon  satisfaisante. 

Section  n°  2  de  la  division  du  lac  Simcoe  au.  lac  Balsam. — L'entreprise  pour  cette 
section  a  été  donnée  à  MM.  Larkin  et  Sangster,  le  7  septembre  1900.  Les  travaux  ont 
été  poursuivis  avec  énergie  et  les  entrepreneurs  occupent  un  grand  nombre  d'hommes 
aux  fouilles.    Il  n'a  encore  été  commencé  aucune  construction. 

Section  n°  3  de  la  division  du  lac  Simcoe  au  lac  Balsam. — L'entreprise  pour  cette 
section  a  été  donnée  à  MM.  Brown  et  Aylmer,  le  6  septembre  1900.  Les  entrepreneurs 
font  des  progrès  satisfaisants.  Jusqu'à  présent  les  travaux  ont  consisté  en  essartage, 
en  fouilles  et  clôturages.    Il  n'avait  encore  été  rien  fait  en  béton  à  la  fin  de  l'exercice. 

Section  n°  1  de  la  division  Peterborough-Lakefield. — L'entreprise  pour  cette  sec- 
tion a  été  donnée  à  MM.  Brown,  Love  et  Aylmer,  le  19  août  1895.  La  section  est  à  peu 
près  dans  l'état  où  elle  était  lors  de  mon  dernier  rapport  annuel.  Il  ne  reste  qu'à  ter- 
miner le  dragage  du  chenal  en  aval  de  l'écluse  n°  1  à  Lakefield.  Les  entrepreneurs 
n'ont  pu  se  procurer  le  dragueur  qu'à  le  fin  de  l'automne.  A  cause  de  la  hauteur  des 
eaux  au  printemps  ils  n'ont  pu  se  mettre  à  l'œuvre  très  à  bonne  heure.  Les  travaux 
devraient  être  finis  à  la  fin  d'octobre. 

Section  n°  2  de  la  division  Peterborough-Lakefield. — L'entreprise  pour  cette  sec- 
tion a  été  adjugée  à  MM.  Corry  et  Laverdure,  le  21  mai  1896,  et  devait  être  terminée  le 
1er  novembre  1897.  Comme  je  l'ai  si  souvent  mentionné  dans  mes  rapports,  les  travaux 
marchent  très  lentement.  De  la  façon  dont  on  les  conduit  il  est  difficile  de  dire  quand 
on  les  aura  terminés.  Ceux  qui  restent  à  faire  sont  ceux  de  l'écluse  hydraulique.  Le 
principal  mur  de  soutènement  est  rendu  aux  trois  quarts  de  sa  hauteur  ainsi  que  les 
murs  en  aile.  Les  bajoyers  de  l'est  et  de  l'ouest  sont  terminés  et  on  travaille  aux  mu- 
railles centrales.  La  pelle  à  vapeur,  dont  la  capacité  devrait  être  d'environ  1,000  verges 
cubes  par  jour,  ne  creuse  qu'environ  150  verges  de  terre  par  jour. 

Puits  de  pression. 

L'entreprise  pour  le  creusage  et  les  fondations  des  puits  de  pression  pour  l'écluse 
hydraulique  a  été  adjugée  à  MM.  Corry  et  Laverdure,  le  15  janvier  1900  ;  les  travaux 
devaient  être  terminés  le  1er  mai  suivant.  Les  travaux  ont  été  terminés  d'une  ma- 
nière satisfaisante,  à  l'exception  d'une  petite  partie  du  sommet  du  puits  qui  restera  à 
joindre  au  plancher  quand  on  le  posera. 

Ecluse  hydraulique. 

L'entreprise  des  ouvrages  en  acier  pour  l'écluse  hydraulique  a  été  donnée  à  la  Domi- 
nion Bridge  Company.    Ces  ouvrages  devaient  être  terminés  le  1er  mai  1900,  mais  les 
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travaux  en  béton  et  les  puits  de  pression  n'étant  pas  finis  il  a  été  impossible  de  com- 
mencer l'érection  des  ouvrages  en  béton.  On  n'a  encore  livré  que  les  pièces  qu'il  y  avait 
à  noyer  dans  le  béton.  Cela  comprend  le  Taylor  Air  Compresser,  qui  est  à  peu  près 
terminé.  Une  grande  partie  des  pièces  métalliques  ont  été  déposées  sur  le  terrain  qu'a 
loué  le  gouvernement  et  on  a  payé  à  l'entrepreneur  une  avance  sur  ces  matériaux. 

Route  de  Port-Hope. 

Les  levés,  les  plans  et  les  évaluations  pour  la  route  projetée  de  Port-Hope,  ont  été 
terminés  et  envoyés  au  département. 

Outillage. 

Le  dragueur  Otonabee  a  été  employé  toute  l'année.  Jusqu'à  la  fin  de  septembre  le 
dragueur  a  été  prêté  au  département  des  Travaux  publics  pour  l'approfondissement  du 
chenal  à  Lindsay.  Le  reste  de  la  saison  il  a  été  loué  aux  entrepreneurs,  MM.  Brown, 
Love  et  Aylmer,  pour  creuser  le  chenal  en  aval  de  Lakefi'eld. 

On  a  employé  le  dragueur  Trent  une  grande  partie  de  la  saison  à  raser  des  hauts 
fonds  dans  la  rivière  Otonabi  entre  Peterborough  et  le  pont  de  la  Pointe  Wallace. 

Le  remorqueur  "  Empire  ". 

Ce  remorqueur  a  été  bien  employé  toute  l'année  à  servir  la  drague,  à  poser  les 
bouées  pour  le  chenal  de  navigation,  à  délivrer  le  bois  de  charpente,  le  gravier  et  la 
pierre  pour  les  différents  travaux  de  réparation  le  long  de  la  route. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

RICHARD  B.  KOGERS,  , 

Ingénieur  dirigeant. 

A  M.  COLLINGWOOD  SCHREIBER,  C.M.G, 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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CANAL  EIDEAU. 

Bureau  de  l'ingénieur  dirigeant, 

Ottawa,  4  juillet  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  les  travaux  faits  sur 
le  canal  Rideau,  sous  ma  direction,  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 
Navigation  fermée  à  Ottawa,  29  novembre  1900. 

"  "  Kingston-Mills,  24  novembre  1900. 

"  ouverte    à    Ottawa,  1er  mai  1900. 

"  "  Kingston-Mills,  1er  mai  1901. 

La  hauteur  d'eau  maintenue  durant  toute  la  saison  de  navigation  a  été  excellente 
dans  tous  les  biefs,  et  l'on  n'a  nulle  part  été  incommodé  par  défaut  d'eau. 

La  crue  du  printemps  a  été  extraordinairement  violente,  et  la  glace  qui  était  d'une 
grande  épaisseur  s'est  mise  en  marche  avant  de  s'être  alvéolée  et  a  causé  des  domma- 
ges considérables  aux  ouvrages  aux  différentes  stations  (comme  il  sera  mentionné  ci- 
dessous)  ;  mais  je  suis  bien  aise  de  pouvoir  constater  que  nous  avons  pu  faire  les  ré- 
parations nécessaires  sans  retarder  la  navigation. 

Suit  un  aperçu  des  principaux  travaux  exécutés  le  long  du  canal  aux  différentes 
écluses. 

OTTAWA 

On  a  renouvelé  une  paire  de  vantaux  à  l'écluse  3.  On  a  renouvelé  une  partie  du 
couronnement  du  côté  est  de  l'écluse  n°  8,  et  on  renouvellera  celui  de  l'ouest  cette  an- 
née. On  a  aussi  renouvelé  le  couronnement  de  quelques-uns  des  chardonnets;  il  nous 
reste  encore  quelques-unes  de  ces  pierres  tout  taillées  et  on  les  posera  cette  année.  On 
a  réparé  la  chaussée  autour  des  quais  du  bassin  et  on  a  renouvelé,  là  où  il  y  avait  lieu, 
le  pontage  des  quais.  On  a  enlevé  du  bassin  une  grande  quantité  de  cailloux,  et  on  a 
visité  et  réparé  les  chaînes  de  sauvetage  autour  des  parois  des  quais  et  des  abords  des 
écluses. 

PONT  TOURNANT  DE  STEWARTON. 

Le  pivot  et  les  piles  du  pont  ont  été  reconstruits  à  partir  du  niveau  des  eaux  basses, 
et  les  pivots  en  aval  et  en  amont  des  piles  étant  hors  de  service  ,ont  été  coupés  et  rem- 
placés par  de  la  charpente;  on  a  fait  de  menues  réparations  à  quelques-uns  des  cheva- 
lets, au  tablier  et  au  garde-corps  du  pont.  Ce  sont  nos  propres  charpentiers  qui  ont  fait 
ces  travaux. 

HARTWELL. 

On  a  fait  ici  diverses  menues  réparations,  et  on  a  recouvert  de  gravier  et  réparé 
le  chemin  de  halage  en  différents  endroits. 

hog's-back. 

La  crue  des  eaux  du  printemps  dernier  a  causé  beaucoup  de  dégâts  à  cette  station. 
Un  des  chevalets  du  barrage  de  l'est  a  été  emporté  (les  aiguilles  ne  pouvant  être  utili- 
sées avant  qu'on  l'eût  remplacé),  et  le  barrage  de  protection  a  été  rompu  en  quatre  en- 
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droits.  On  a  réparé  les  avaries  sans  retarder  la  navigation.  On  a  renouvelé  la  longue 
jetée  en  charpente  en  aval  du  barrage  de  l'ouest  ainsi  qu'une  partie  du  plancher  «lu 
tablier  en  aval.  On  a  fait  de  menues  réparations  au  pont  tournant  et  déposé  du  gra- 
vier sur  le  chemin  de  halage.  On  a  acheté  des  châssis  doubles  pour  la  maison  de  1Y- 
clusier.  Il  faudra  démolir  et  reconstruire  le  bajoyer  du  côté  ouest  de  l'écluse  d'aval, 
l'hiver  prochain.  Ce  mur  fait  ventre  d'une  façon  dangereuse,  et  depuis  plusieurs  an- 
nées on  le  retient  en  place  au  moyen  de  tirants  en  fer  passés  à  travers  la  maçonnerie, 
et  retenus  en  arrière  par  du  coffrage.  L'été  dernier,  j'ai  fait  creuser  pour  m'assurer  de 
l'état  du  bois  et  l'ai  «trouvé  tout  pourri,  de  sorte  qu'il  ne  donne  plus  de  solidité  au  ba- 
joyer. 

BLACK-RAPIDS. 

On  a  construit  ici  quatre  coffres  brise-glaces  qu'on  a  reliés  par  un  triple  barrage 
flottant.  Cela  a  eu  pour  effet  d'empêcher  la  glace  de  causer  beaucoup  de  dégâts  ;  le 
barrage  flottant  a  été  rompu  mais  non  pas  avant  d'avoir  servi  l'objet  en  vue  dans  sa 
construction.  On  a  recouvert  avec  des  madriers  de  4  pouces  le  côté  d'aval  du  barrage 
et  fait  des  réparations  à  la  station  en  général. 


ILE  LONGUE. 

On  a  démoli  et  reconstruit  jusqu'aux  enclaves  des  vantaux  les  deux  murs  en  aile 
de  l'écluse  d'amont.  Nos  propres  maçons  ont  fait  l'ouvrage  et  ils  avaient  eux-mêmes 
sorti  de  la  carrière,  à  Elgin,  et  taillé  la  pierre  nécessaire  l'été  dernier.  On  a  déposé 
une  grande  quantité  d'argile  en  avant  du  barrage  où  l'eau  avait  pratiqué  des  fuites. 
On  jointoie  actuellement  au  ciment  la  maçonnerie  des  écluses  ;  mais  comme 
il  y  a  une  grande  quantité  de  ce  travail  à  faire  on  en  exécute  une  certaine  quantité 
tous  les  ans.  Il  y  aura  bientôt  besoin  de  réparer  le  buse  supérieur  de  l'écluse  d'amont 
et  une  des  piles  inférieures  de  l'écluse  du  milieu,  mais  ces  travaux  ne  sont  pas  encore  ur- 
gents et  viendront  à  leur  tour. 

PONT  DE  MANOTICK. 

Le  gardien  du  pont  a  de  temps  en  temps  réparé  le  tablier  du  pont.  Une  des  fer- 
mes d'une  des  petites  travées  s'est  brisée  l'automne  dernier,  mais  on  a  réparé  le  dommage 
aussitôt  sans  que  la  circulation  ait  été  interrompue.  Les  dernières  prévisions  budgé- 
taires portent  un  crédit  pour  la  reconstruction  de  ce  pont  (à  l'exception  de  la  partie 
mobile  qui  est  beaucoup  plus  récente  que  le  reste)  l'hiver  prochain. 


PONT  DE  WELLINGTON. 

Le  gardien  du  pont  a  fait  de  menues  réparations  au  tablier,  de  la  peinture,  etc. 

PONT   DE   BECKET'S-LANDING. 

Le  gardien  du  pont  a  fait  de  menues  réparations  au  pont.       Ce  dernier  se  fait 
vieux,  et  dans  un  an  il  faudra  le  reconstruire  entièrement. 

RAPIDES   DE   BURRITT. 

On  a  fait  différentes  menues  réparations.     On  a  déposé  du  gravier  sur  le  ^barrage 
•et  réparé  l'empellement. 
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NICH0LS0N. 

On  a  repeint  les  portes  d'écluse  et  le  pont  tournant,  déposé  du  gravier  sur  le  bar- 
rage, et  fait  différentes  menues  réparations  aux  ouvrages  de  la  station. 

CLOWE. 

On  a  renouvelé  une  des  portes.  Le  chevalet  central  du  déversoir  de  trop-plein  a 
été  emporté  par  la  glace  pendant  la  grande  crue  du  printemps,  mais  on  a  posé  des  ai- 
guilles de  30  pieds  au  lieu  d'aiguilles  de  moitié  cette  longueur,  et  la  navigation  n'a  pas 
été  interrompue.  Comme  le  barrage,  à  cette  station,  est  particulièrement  exposé  tous 
les  printemps  à  subir  le  plein  effort  des  eaux,  je  crois  qu'il  vaudrait  mieux  le  laisser 
comme  il  est  à  présent  avec  de  longues  aiguilles  au  lieu  de  reconstruire  le  chevalet  du 
centre,  qui  est  exposé  tous  les  ans  à  être  emporté. 

MERRICKVILLE. 

On  a  renouvelé  une  paire  de  vantaux.  Le  déversoir  de  trop-plein  du  nord  a  été 
construit  entièrement  par  nos  propres  charpentiers.  Nos  maçons  ont  reconstruit  le 
mur  du  bassin,  du  côté  sud,  qui  s'était  écroulé  le  printemps  dernier.  M.  A.  White,  des 
Rapides  Burritt,  a  fourni  la  pierre  à  l'entreprise.  On  a  jointoyé  au  ciment  de 
Portland  une  partie  de  la  maçonerie;  mais,  comme  aux  autres  stations,  ce  travail  se 
fait  partiellement  d'année  en  année.  Deux  hangars  (l'un  pour  le  ciment,  l'autre  pour 
la  machine  portative)  ont  été  construits  par  M.  Alex.  Mills,  de  Merrickville,  pour  la 
somme  de  $150.  Comme  la  maçonnerie  de  cette  station  -a  besoin  de  beaucoup  de  ré- 
parations, on  aura  besoin  de  ces  hangars  d'ici  à  plusieurs  années.  Les  grandes  eaux 
ont,  ce  printemps,  enlevé  quatre  ou  cinq  pierres  du  pont  du  déversoir  de  décharge,  mais 
on  les  replacera  aussitôt  que  l'eau  sera  assez  basse. 

MAITLAND. 

On  a  fait  différentes  menues  réparations.  Ce  printemps,  la  glace  a  fait  des  dégâts 
sèches  en  amont  de  l'écluse. 

ÉCLUSE  D'EDMOND. 

On  a  fait  différentes  menues  réparations.  Ce  printemps  la  glace  a  fait  des  dégâts 
au  barrage  de  pierre  et  au  déversoir,  mais  on  les  réparera  ;  il  n'y  a  pas  de  danger  pour 
la  navigation. 

old-sly's. 

On  a  entièrement  renouvelé  le  barrage.  On  a  mis  en  place  deux  paires  de  cadres 
de  pertuis,  et  fait  différentes  menues  réparations  aux  ouvrages  de  la  station  en  général. 

ÉCLUSES  ACCOLÉES  DE  SMITH'S-FALLS. 

On  a  renouvelé  une  paire  de  vantaux.  On  a  reconstruit  le  barrage  du  bassin  et 
mi-  deux  passerelles  sur  la  porte  mitoyenne.  Un  trottoir  granolitique  a  été  construit 
à  la  place  de  L'ancien  trottoir  on  bois,  du  côté  ouest  des  abords  du  pont  tournant,  et  du 
côté  sud  la  chaussée  a  été  élargie  afin  d'amener  la  clôture  dans  son  alignement  conve- 
nable sur  la  rue. 

STATION    D'ÉCLUSE    SIMPLE    DE   SMITH's-FALLS. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  et  au  pont  tournant. 
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station  d'écluse  de  poonamalie. 

Une  paire  de  portes  d'écluses  a  été  renouvelée.  Une  paire  de  barres  d'attelage  a 
été  placée  sur  les  portes  d'amont  et  quatre  nouvelles  poulies  à  chaînes  ont  été  placées; 
et  de  menues  réparations  générales  ont  été  faites  à  la  station.  Les  murs  en  aile  en  amont 
de  l'écluse  semblent  s'affaisser  en  dehors,  et  l'hiver  prochain,  lorsque  l'eau  aura  été 
retirée  de  la  tranchée,  ils  seront  inspectés  et  reconstruits  si  cela  est  nécessaire. 

STATION  D'ÉCLUSE  DE  BEVERIDGE's  BAY. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général.  La  jetée  du 
côté  ouest  du  barrage  de  soutènement,  qui  a  été  brûlée  l'été  dernier,  a  été  reconstruite 
et  de  nouveaux  poteaux  de  défense  ont  été  posés  dans  les  angles  du  barrage. 

BASSIN  DE  PERTH. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  aux  quais  et  ponts,  par  les  deux  gar- 
diens de  ponts.  Le  quai  du  côté  sud  du  bassin  a  besoin  de  réparations  qui  seront 
faites  cet  été;  et  quelques-uns  des  ponceaux  sur  le  chemin  de  halage  seront  aussi  ex- 
haussés et  réparés.  Quelques  tuyaux  de  drainage  en  terre  cuite  ont  été  posés  près  de 
la  ville  afin  de  transporter  les  eaux  de  surface  hors  des  terrains  qui  avaient  été  inondés 
par  la  levée  du  chemin  de  halage. 

PONT   D'OLIVER's    FERRY. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  plaque  tournante  du  tablier  tour- 
nant et  au  planchéiage  du  pont  principal. 

STATION  DES  ÉTROITS. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général,  on  a  mis  du 
gravier  sur  le  long  barrage  et  la  chaussée  a  été  surélevée. 

STATION   D'ÉCLUSE   DE   NEWB0R0'. 

Le  mur  en  aile  d'aval,  du  côté  ouest,  a  été  démoli  et  reconstruit  l'hiver  dernier  par 
nos  propres  maçons,  qui  ont  extrait  et  taillé  la  pierre  durant  l'été  dernier,  dans  la  car- 
rière Elgin.  Les  portes  d'aval  ont  été  abordées  et  légèrement  avariées  l'été  dernier  par 
un  chalan  à  vapeur  nommé  le  Kenirving.  Heureusement  le  dommage  a  été  limité  à  la 
passerelle  de  la  porte  et  aux  claires-voies  des  vannes  de  l'écluse;  la  porte  elle-même  n'a 
pas  été  endommagée.  Le  propriétaire  du  bateau  a  payé  les  dommages.  Une  tentative 
a  été  faite  ce  printemps  pour  couper  notre  barrage  de  réservoir  à  la  décharge  du  lac 
Wolfe,  lequel  fournit  le  niveau  en  amont  de  Newboro'.  J'ai  en  conséquence  placé  un 
gardien  spécial  pour  avoir  soin  du  barrage  jusqu'à  ce  que  l'inondation  fût  disparue, 
l'éclusier  de  Newboro  étant  trop  éloigné  du  barrage  pour  le  surveiller  alors  avec  tout  le 
soin  désirable.  Je  dois  dire  que  ce  barrage  est  à  plus  de  7  milles  de  la  station  d'écluse 
de  Kewboro. 

STATION  D'ÉCLUSE  DE  CHAFFEY. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général.  Le  pont  à  tra- 
vers le  chenal  du  déversoir  commence  à  vieillir  et  sera  reconstruit  cette  année.  On  a 
donné  la  commande  pour  renouveler  les  passerelles  et  les  barres  d'attelage  aux  portes 
d'écluses  d'amont  et  elles  seront  posées  cet  été. 

20 — i — 16i 
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Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général.  Le  logement 
des  journaliers  de  l'écluse  et  le  magasin  ont  besoin  d'être  recouverts  en  bardeaux,  ce 
qui  sera  fait  durant  l'été. 

STATION  DE   i/ÉCLUSE  DE  JONES's-FALLS. 

Diverses  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général.  Quelques  affaisse- 
ments du  grand  barrage  ont  été  remplis.  On  est  à  débarrasser  la  face  du  grand  bar- 
rage en  pierre  des  fougères  et  de  la  mousse  qui  se  sont  accumulées  entre  les  joints  du 
parement  en  pierre  sèche.  Ce  barrage  ayant  plus  de  60  pieds  de  hauteur,  il  faut  des- 
cendre les  hommes  au  moyen  de  courroies.  Les  eaux  des  grandes  crues  ont  été  déver- 
sées à  travers  le  barrage  Morton  sans  avoir  causé  de  dommages  importants. 

PONT  DE  BRASS-POINT. 

Le  tablier  tournant  de  ce  pont  a  été  reconstruit,  et  des  réparations  ont  été  faites 
aux  jetées  et  aux  mains-courantes  par  nos  propres  charpentiers.  De  menues  répara- 
tions au  planchéiage  ont  été  faites  par  le  gardien  du  pont.  L'année  précédente,  le  reste 
du  pont  devra  être  reconstruit. 

STATION  D'ÉCLUSE  DE  BREWER'S-MILLS,  EN  HAUT. 

La  forte  inondation  de  ce  printemps  a  fait  une  brèche  dans  le  barrage  de  soutène- 
ment, ce  qui,  à  un  certain  moment,  a  menacé  d'entraîner  des  conséquences  sérieuses. 
Cependant,  en  travaillant  nuit  et  jour,  on  a  pu  réparer  la  brèche,  et  tout  le  barrage  a 
été  élargi  et  renforcé,  de  sorte  qu'il  est  maintenant  plus  fort  qu'il  n'a  jamais  été. 

Les  murs  en  aile  de  l'écluse  d'amont  ont  été  jointoyés  et  de  menues  réparations 
ont  été  faites  à  la  station  en  général. 

STATION   D'ÉCLUSE   DE  BREWER's-MILLS,  EN  BAS. 

.  On  a  mis  du  gravier  sur  le  barrage  et  diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à 
la  station  en  général. 

STATION  D'ÉCLUSE  DE  KINGSTON-MILLS. 

Une  paire  de  portes  d'écluse  a  été  renouvelée.  Plusieurs  cadres  de  vannes  ont  été 
posés  et  diverses  réparations  ont  été  faites  à  la  maçonnerie.  Une  quantité  considérable? 
de  coulis  a  été  mis  dans  les  murs  ;  mais  la  maçonnerie  à  cette  station  exige  une  grande 
quantité  de  ciment  pour  la  rendre  parfaitement  étanche.  Cet  hiver,  le  déversoir  en 
pierre  va  être  reconstruit.  Une  quantité  de  pierre  a  été  placée  sur  le  barrage  en  pierre, 
dont  la  chaussée  commençait  à  s'abaisser. 

EN   GÉNÉRAL. 

Le  jointoyage  et  le  coulage  de  la  maçonnerie  de  l'écluse  ont  été  faits  comme  d'or- 
dinaire par  nos  éclusiers.  Le  ciment  pour  ces  travaux  ainsi  que  celui  qui  a  servi  aux 
réparations  spéciales,  a  été  acheté  de  MM.  Bellhouse  et  Cie,  de  Montréal,  à  l'entreprise. 
Le  peinturage  des  maisons,  ponts,  portes  d'écluse,  etc.,  a  aussi  été  fait  par  nos  éclusiers; 
la  peinture  étant  fournie,  à  l'entreprise,  par  M.  W.  E.  Dickson,  de  Montréal.  Le  bois 
de  charpente  en  sapin  Douglas,  pour  les  portes  d'écluse,  barrages,  etc.,  a  été  fourni  à 
L'entreprise  par  M.  M.  Efcyân,  de  SmithVFalls,  lequel  a  rempli  les  conditions  de  son 
contrat  d'une  façon  très  satisfaisante. 
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MATÉRIEL   DE   DRAGAGE. 

Le  dragueur  Rideau  a  été  employé  durant  la  dernière  saison  à  terminer  la  nouvelle 
passe  en  aval  des  écluses  de  Kingston-Mills.  Il  a  à  peu  près  terminé  ce  travail;  le  nou- 
veau chenal  ayant  plus  de  trois  milles  de  longueur.  Le  dragueur  est  en  très  bon  état, 
des  membres  supplémentaires  ayant  été  placés  en  dessous  de  ses  monte-charge  le  prin- 
temps dernier,  lorsqu'on  l'a  préparé  pour  le  service.  Il  a  cependant  besoin  d'une  nou- 
velle chaudière,  et  l'on  a  prévu  cette  dépense  dans  les  estimations  courantes.  La  chau- 
dière sera  mise  en  position  avant  le  printemps  prochain. 

Le  remorqueur  Shanly  est  aussi  en  bon  état,  mais  il  tire  trop  d'eau  pour  ce  canal. 
Il  a  été  employé  durant  la  dernière  saison  au  service  du  dragueur,  à  la  livraison  des 
matériaux  le  long  du  canal,  à  placer  les  bouées  le  long  du  chenal,  à  l'enlèvement  des 
souches,  chicots,  etc.,  de  la  passe  à  divers  endroits,  ainsi  qu'aux  travaux  d'inspection. 

Les  chalans  à  bascule  commencent  à  vieillir;  mais  comme  on  ne  s'en  est  pas  servi 
depuis  plusieurs  années,  il  n'est  guère  à  propos  d'en  construire  de  neufs  jusqu'à  ce  que 
l'on  ait  besoin  de  faire  du  dragage  nécessitant  l'emploi  de  chalans,  ce  qui  n'arrivera 
pas  d'ici  à  quelque  temps,  vu  que  tout  le  travail  que  l'on  se  propose  de  faire  se  trouve 
dans  des  tranchées  où  notre  dragueur  à  boute-hors  peut  déposer  le  déblai  à  25  pieds  de 
distance  de  son  mât,  de  chaque  côté. 

Ci-joint  se  trouve  un  tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  hauteur 
de  l'eau  pour  chaque  mois  de  l'année  aux  écluses  d'Ottawa  et  de  Kingston-Mills. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

ARTHUR  T.  PHILLIPS,  Mem.   Soc.   Can.    I.C., 

Ingénieur  surintendant. 

A  M.   COLLINGWOOD   SCHREIBER,   C.M.G., 

Député  du  ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Chemins  de  fer  et  Canaux,  Ottawa. 
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Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 
d'aval  des  écluses  à  Ottawa  et  Kingston-Mills,  respectivement,  pour  chacun  des 
mois  de  l'exercice  clos  le  30  juin  1901. 


Ottawa. 

KlNGSTON-MlhLS. 

Maximum. 

Minimum. 

Maximum. 

Minimum. 

15  juillet 

1er  août 

23-25  septembre. 
17-20  octobre  . . . 
25-27  novembre  . 

1-2  décembre  . . 

1-3  janvier 

1-5  février. . .   . 

24-31  mars 

27-30  avril  .... 

1er  mai 

8  jiiin 

pds  pcs 

15    2 

13    8 

9  10 

11  4 

12  0 
11    2 

9    6 

8    6 

8    5 

21    2 

21    2 

17    6 

2  juillet 

31  août 

15  septembre. .  . . 

4-5  octobre  .... 
18  novembre .... 
28-31  décembre.. 
27-31  janvier. .  . . 

17-28  février 

12-21  mars 

1er  avril 

31  mai 

30  juin 

pds  pcs 

10    8 
9  11 

8  8 
10    0 

9  4 
9    7 
8    7 
6     4 
8     3 
8  10 

lé    4 
12    3 

1  31  juillet 

1-5  août.  . . 

1-5  septembre. . 

1-11  octobre.. .  . 

1-11  novembre . 

1-16  décembre  . 

1-10  janvier. . . . 

1er  février 

29-31  mars 

27-30  avril...... 

1er  mai 

14-30  juin    

pds  pcs 

8    0 
8    0 
7    6 
7    0 
6  11 
6  11 

6  10 
(i    8 

7  0 

8  0 
8    0 
8    0 

1-31  juillet 

27-31  août 

29  et  30  sept  . .  . 
23-25  octobre  . .  , 
28-30  novembre. 
17-31  décembre.. 
21-31  janvier. .  . . 
23-28  février.... 

1-15  mars 

1er  avril 

14-31  mai 

1-10  juin 

pds  pcs 

8    0 
7    6 
7    1 
6  10 
6    9 
6  10 
6    8 
6    5 

6  5 

7  0 
7  10 
7  10 

A.  T.  PHILLIPS, 

Ingénieur  dirigeant. 


Bureau  du  canal  Rideau, 

Ottawa,  4  juillet  1901. 
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DIVISION  DU  SAINT-LAURENT. 

Bureau  de  l'ingénieur  dirigeant, 

Cornwall,  1er  juillet  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1901,  sur  les  travaux  de  construction,  les  levées,  etc.,  en  rapport  avec 
l'agrandissement  des  canaux  du  Saint-Laurent. 

CANAL  DE  CORNWALL. 

{Ouvert  au  trafic  en  18^3.) 

Ce  canal  fut  à  l'origine  tracé  et  construit  de  façon  à  permettre  aux  vaisseaux  d'un 
tirant  ne  dépassant  pas  neuf  pieds  d'éviter  les  rapides  du  Long-Saut,  qui  s'étend  de 
Cornwall  à  Dickinson's-Landing,  une  distance  de  lié  milles,  avec  une  chute  d'écluse 
totale  de  48  pieds,  partagée  à  l'origine  en  six  écluses,  nombre  réduit  depuis  à  cinq. 

Le  canal  est  situé  sur  le  côté  nord  du  Saint-Laurent,  sur  un  terrain  qui  va  en 
pente  accentuée  vers  la  rivière,  avec  une  élévation  générale  d'environ  30  pieds  au-dessus 
de  ses  eaux.  Les  hauts  remblais  que  cette  topographie  imposait,  s'ils  n'étaient  pas 
fortement  construits  ou  s'ils  s'élevaient  sur  une  base  peu  ferme,  comme  cela  se  trouve 
généralement  le  long  de  cette  section  de  la  rivière,  ont  donné  lieu  à  de  fréquents  éboule- 
ments,  accompagnés  de  tassement,  chose  qui,  comme  en  1888,  entraîné  de  graves  consé- 
quences. Pour  rendre  le  Saint-Laurent  navigable  à  la  même  classe  de  vaisseaux  qui 
passent  par  le  canal  Welland,  et  pour  mettre  à  exécution  le  projet  général  d'élargisse- 
ment adopté  par  le  gouvernement,  des  travaux  ont  été  commencés  en  1876  sur  la  divi- 
sion du  canal  de  Cornwall. 

Les  travaux  d'agrandissement  comprennent  le  creusage,  l'élargissement  et  le  re- 
dressement du  chenal  primitif,  le  renforcement  et  la  protection  des  levées,  la  construc- 
tion de  nouvelles  écluses  plus  vastes,  270  pieds  de  longueur  sur  45  pieds  de  largeur, 
avec  un  minimum  de  14  pieds  d'eau  sur  le  buse  quand  l'eau  de  la  rivière  est  à  sa  ligne 
d'étiage,  de  rigoles  d'alimentation,  de  ponts,  etc.,  etc.  En  outre,  et  cela  n'était  pas 
inclus  dans  l'entreprise  primitive,  il  y  a  les  réparations  et  renouvellements  des  fonde- 
ments, et  la  restauration  générale  de  la  maçonnerie  avariée  des  vieilles  écluses  15,  16, 
17,  18,  19  et  20,  et  l'adaptation  du  bassin  entre  les  écluses  15  et  16  aux  fins  d'une  cale 
sèche  ;  aussi  la  construction  de  barrages,  de  déversoirs,  etc.,  en  rapport  avec  le  choix 
du  chenal  de  l'île  du  Sheik,  y  compris  la  superstructure  en  maçonnerie,  le  brise-glace, 
la  porte  auxiliaire  et  le  barrage  automatique  à  l'écluse  20  en  amont. 

Le  chenal  de  l'île  du  Sheik  permet  d'éviter  la  jetée,  imparfaitement  construite,  qui 
est  à  l'ouest  de  Mille-Roches,  et  se  trouve  comprise  dans  les  entreprises  nos  6  et  7  et 
certaines  parties  des  nos  5  et  8,  lesquelles  furent  abandonnées  quand  il  fut  décidé  de 
pratiquer  le  chenal.  Le  changement  de  l'alignement  de  l'ancien  canal  fait  éviter  une 
étendue  de  3J  milles  du  canal,  qui  est  très  sinueux  à  cet  endroit  et  impraticable  à  la 
classe  de  vaisseaux  auxquels  est  destiné  le  système  de  nos  canaux  agrandis,  et  ce  change, 
ment  y  substitue  2|  milles  d'une  voie  que  l'on  peut  classer  comme  voie  navigable  des 
lacs,  partageant  ainsi  le  canal  en  deux  sections  :  la  partie  inférieure  ou  section  de 
l'est,  d'une  longueur  de  6  milles,  et  la  partie  supérieure  ou  section  de  l'ouest,  de  21 
milles,  avec  2|  milles  de  voie  navigable  sur  les  lacs  entre  les  deux — ce  qui  raccourcit 
la  distance  d'environ  un  demi-mille. 

La  porte  auxiliaire  et  le  barrage  qui  s'y  rattache  à  l'écluse  n°  20  ont  été  construits 
pour  protéger  les  biefs  d'aval  en  cas  d'accident  aux  écluses  qui  retiennent  le  grand 
volume  d'eau,  à  vrai  dire  le  lac,  entre  les  barrages  et  l'île  du  Sheik. 
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Pour  les  fins  de  construction,  le  canal  a  été  divisé  en  neuf  sections,  commençant 
avec  le  numéro  un  à  l'entrée  en  aval,  autrement  dit  l'entrée  de  l'est.  Les  travaux 
d'agrandissement  ont  été  commencés  sur  cette  section  en  1876  et  terminés  en  1882,  à 
l'exception  de  certains  travaux  à  l'ancienne  écluse  n°  17,  au  déversoir  et  au  coursier 
des  moulins,  qui  furent  ensuite  terminés  au  compte  de  l'entreprise  de  la  2e  section. 

La  seconde  section  adjugée,  le  n°  10,  le  fut  à  MM.  Jocks,  Delorimier  et  Broder,  qui 
commencèrent  les  travaux  en  1884  et  les  terminèrent  en  1895,  sauf  l'entrée  en  amont. 


Localité. 

Section . 

Entrepreneur-. 

Date  du  contrat. 

Cornwal] 

Ecluse  n°  19 

2 
3 
4 

5" 

6 

7 

8 

10 

Wro.  Davis  et  Fils 

5  novembre  1888. 

Maple-Grove 

19  juin  1893. 
2  novembre  1888. 

Mille-Roches 

The  Gilbert  Blasting  and  Dredging  Co. . 

11                                11 

Moulinette 

Sand-Bridge 

Long-Sault 

Dickenson's-Landing 

Entrée  d'amcnt = 

7  avril  1884. 

The  Weddell  Dredging  Co 

28  septembre  1899. 

Les  travaux  pour  parachever  l'entrée  d'amont  ont  été  adjugés  à  MM.  Waddell  et 
McAulifïe  en  vertu  d'un  contrat  passé  le  28  septembre  1899,  les  travaux  devant  être 
terminés  le  13  novembre  1900. 

Ces  travaux,  comprenant  l'agrandissement,  le  redressement  et  l'élargissement  du 
chenal  au  nord,  c'est-à-dire  du  côté  de  terre  de  l'entrée  actuelle,  à  partir  de  l'eau  pro- 
fonde, commence  à  900  pieds  à  l'ouest  des  portes  en  amont  de  l'écluse  de  protection  n° 
21,  et  s'étend  jusqu'à  un  certain  endroit  qui  se  trouve  à  environ  1,100  pieds  à  l'ouest 
du  phare  placé  sur  la  jetée  d'entrée  du  sud,  une  distance  d'environ  3,500  pieds.  Les 
travaux  de  dragage  mentionnés  dans  mon  dernier  rapport  ont  été  continués  jusqu'au  6 
septembre  1900,  alors  que  les  dragueurs  ont  été  transportés  à  Mariatown-Point,  canal 
du  Rapide  Plat.  A  cette  date  le  creusage  sous  l'eau  était  presque  terminé  jusqu'à 
l'angle  inférieur  du  haut-fond  du  nord,  et  tout  le  chenal  à  partir  de  l'entrée  d'amont 
de  l'écluse  de  prise  d'eau  n°  21  vers  l'ouest  était  nettoyé  de  façon  à  offrir  les  14  pieds 
de  profondeur  à  eau  basse  requis  pour  la  navigation. 

Le  clôturage  des  nouvelles  limites  du  canal  a  été  terminé  en  juillet  1900. 

La  protection  des  talus  et  la  préparation  des  assises  de  ces  constructions  ont  été 
commencées  le  1er  août  1900,  continuées  jusqu'au  15  novembre  1900,  reprises  le  15  avril 
1901,  et  elles  sont  encore  en  voie  d'exécution. 

On  a  conservé  en  bon  état  les  anciennes  écluses,  de  sorte  qu'elles  pourraient  servir, 
s'il  survenait  des  accidents  aux  nouvelles,  à  la  classe  de  vaisseaux  qui  naviguent  mainte- 
nant sur  le  Saint-Laurent.  C'est  également  au  cas  où  l'on  voudrait  introduire  les 
vaisseaux  à  réparer  dans  la  cale  sèche  formée  entre  les  écluses  nos  16  et  17. 

Relativement  au  supplément  de  force  motrice  récemment  concédé  à  l'écluse  1S  à 
la  Paper  Mill  Company,  l'attention  est  attirée  sur  la  nécessité  d'agrandir  le  déversoir 
régulateur  à  l'ancienne  écluse  17,  et  de  protéger  la  levée  nord  du  canal  à  l'est  de  la  rue 
Pitt. 

Au  sujet  de  la  force  électrique  relative  à  l'exploitation  et  à  l'éclairage  du  canal, 
des  contrats  ont  été  passés  le  25  juin  1896  et  le  19  octobre,  1900,  avec  M.  M.  P.  Davis, 
et  des  travaux  ont  été  commencés  à  la  salle  des  machines,  au  barrage  inférieur,  île  du 
Sheik,  durant  le  mois  dernier.  Les  poteaux  de  cèdre  ont  été  achetés  durant  l'hiver  et 
distribué-  après  l'ouverture  de  la  navigation.  On  est  maintenant  occupé  à  les  mettre 
en  place  et   Ti   poser  les  fils. 
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Les  câbles  pour  traverser  aux  écluses  et  aux  ponts,  et  pour  manœuvrer  ceux-ci,  ont 
été  mis  en  position  en  avril,  alors  que  l'eau  était  retirée  du  canal. 

On  espère  que  l'éclairage  sera  installé  à  temps  pour  le  commerce  d'automne,  et 
que  le  mécanisme  pour  manœuvrer  les  écluses  sera  prêt  à  fonctionner  lors  de  l'ouver- 
ture de  la  navigation  en  1902. 


CANAL  DE  LA  POINTE-EARRAK 

{Ouvert  au  trafic  en  18Jf7.) 

Ce  canal  est  situé  à  environ  5  milles  à  l'ouest  du  village  de  Dickinson's-Landing, 
tête  du  canal  de  Cornwall.  Il  fut  construit  pour  éviter  un  court  rapide  en  amont  du 
village  de  la  Pointe-Farran,  et  avait  environ  f  de  mille  de  long,  avec  une  chute  d'é- 
cluse de  3£  pieds.  En  1847,  le  canal  primitif  fut  ouvert  au  trafic  avec  une  profondeur 
de  9  pieds.  Le  canal  élargi,  tel  qu'il  est  actuellement,  a  été  étendu  jusqu'à  Empey's- 
Bay,  ce  qui  porte  la  longueur  à  1|  mille  et  la  chute  d'écluse  à  4  pieds. 

Une  fois  l'élargissement  autorisé,  des  soumissions  furent  demandées  par  voie  des 
journaux,  et,  le  1er  juin  1877,  un  contrat  fut  passé  avec  la  Canadian  Construction  Co. 
pour  l'entreprise  des  travaux  nécessaires  et  leur  achèvement  vers  le  31  janvier  1899. 

Le  délai  pour  l'achèvement  a  depuis  été  prolongé. 

Les  travaux  entrepris  en  rapport  avec  l'élargissement  comprenaient  la  construc- 
tion d'une  nouvelle  entrée  à  l'est,  autrement  dit  en  aval,  au  nord  de  l'entrée  primitive 
et  en  dehors  du  grand  remous,  au  pied  du  rapide. 

Aussi,  la  construction  d'une  écluse  de  flottille,  longue  de  800  pieds,  large  de  50, 
avec  une  profondeur  de  14  pieds  sur  les  buses  à  l'eau  la  plus  basse  sur  la  rivière 
(l'écluse  s'étend  de  l'eau  profonde,  à  son  entrée  du  côté  est,  à  un  endroit  qui  se  trouve 
à  environ  200  pieds  à  l'ouest  de  l'ancienne  écluse  et  à  peu  près  en  ligne  parallèle  avec 
cette  dernière  sur  le  côté  nord)  ;  aussi,  le  creusement  et  le  redressement  du  vieux  che- 
nal à  la  tête  du  vieux  canal  et  son  prolongement  à  travers  la  Pointe  Avoyon  jusqu'à  la 
baie  Empey  ;  enfin,  la  construction  d'une  route  destinée  à  remplacer  une  partie  de 
l'ancienne  route  publique  de  la  Reine.  On  se  propose  de  tenir  l'ancienne  écluse  en  bon 
état  pour  qu'elle  puisse  servir  s'il  survenait  un  accident  à  la  nouvelle. 

La  nouvelle  écluse  a  été  ouverte  à  la  navigation  le  6  septembre  1899,  et  a  depuis 
Ce  temps  servi  au  passage  des  vaisseaux  d'un  fort  tirant. 

Voici  les  travaux  faits  au  cours  du  dernier  exercice  : — 

L'écluse  pour  le  service  des  entrepreneurs  à  l'extrémité  est  du  lit  de  l'écluse  a  été 
enlevée. 

A  l'entrée  d'aval  ou  de  l'est,  on  a  terminé  le  remplage  et  la  formation  de  la  levée 
en  arrière  de  la  jçtée  du  nord.  Deux  caissons  supplémentaires  ont  été  placés  à  l'ex- 
trémité est  de  la  jetée  du  nord,  la  superstructure  en  maçonnerie  sur  les  jetées  du  nord 
et  du  sud  a  été  achevée,  et  les  réparations  au  vieux  quai  du  gouvernement  sont  en  voie 
d'exécution. 

A  l'entrée  d'aval  ou  de  l'ouest,  la  superstructure  en  maçonnerie  sur  la  jetée  du  nord 
a  été  achevée  en  juillet  1900. 

Les  travaux  de  protection  en  pierre  des  levées  seront  bientôt  terminés. 

Les  réparations  nécessaires  à  la  maçonnerie  de  l'ancienne  écluse  ont  été  termi- 
nées en  novembre  1900. 

Les  travaux  de  gazonnement  pour  protéger  les  levées  sont  presque  terminés. 

Les  travaux  de  dragage  pour  le  creusage  du  côté  sud  du  chenal  à  la  courbe  de 
l'ouest  ont  été  continués  durant  la  saison  actuelle  et  seront  bientôt  terminés. 

On  espère  que  tous  les  travaux  de  ce  canal  seront  terminés  durant  cette  saison. 
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LES  CANAUX  DE  WILLIAMSBUKG. 

CANAL  DU  RAPIDE  PLAT. 

(Ouvert  à  la  navigation  en  181+7.) 

L'entrée  en  aval  du  rapide  Plat,  autrement  dit  canal  de  Morrisburg,  est  située  à 
environ  9£  milles  à  l'ouest  de  la  tête  actuelle  du  canal  de  la  Pointe-Farran.  Il  était 
destiné  à  éviter  le  rapide  Plat.  La  chute  d'écluse  requise  était  de  11J  pieds,  et  le  canal 
s'étend  du  villago  de  Morrisburg  à  la  baie  de  Elagg,  une  distance  de  3|  milles. 

Le  canal  primitif  pour  vaisseaux  d'un  tirant  de  9  pieds  fut  ouvert  à  la  navigation 
en  1847. 

On  commença  en  1884  les  travaux  d'élargissement  en  vue  des  vaisseaux  d'un  tirant 
de  14  pieds;  ils  comprenaient  le  creusement  et  l'élargissement  du  vieux  chenal,  la  cons- 
truction d'une  nouvelle  écluse  d'ascension  et  d'une  écluse  de  prise  d'eau  de  270  x  45 
pieds,  de  déversoirs  d'alimentation,  d'un  déversoir  régulateur,  etc.,  et  la  construction 
d'une  nouvelle  route  pour  remplacer  celle  que  les  travaux  d'amélioration  du  canal 
avaient  fait  disparaître. 

L'ancienne  écluse  d'ascension  fut  également  remise  à  neuf  et  le  seuil  baissé  de 
façon  à  assurer  9  pieds  d'eau  à  l'eau  la  plus  basse. 


Localité. 

Section . 
4231 

Entrepreneurs. 

Date  du  contrat. 

Morrisburg 

26  janvier  1891. 
12        „       1891. 

Mariatown 

Weddell  Dredging  Co 

New-Road , 

Baie  de  Flagg 

Poupore  et  Fraser 

William  Broder 

26        „       1891. 
2  avril  1884. 

Entrée  d'amont 

P.  H.  Gilbert 

17     ,.     1891. 

Les  travaux  ont  été  terminés  sur  toutes  les  sections,  excepté  à  Mariatown  et  à 
l'entrée  d'amont,  et  les  estimations  définitives  ont  toutes  été  soumises  à  Fapprobation 
du  département. 

Les  travaux  d'élargissement  et  de  redressement  à  la  pointe  de  Mariatown,  une  fois 
commencés  puis  suspendus,  ont  été  repris  par  la  Weddell  Dredging  Co.,  en  vertu  de 
leur  contrat  pour  la  section  n°  2,  en  août  1900  et  terminés  en  juin  1901. 

Entrée  d'amont. — Ces  travaux  consistent  à  redresser,  à  approfondir  et  à  élargir  le 
chenal,  à  enlever  les  anciennes  jetées  du  nord  et  du  sud  et  à  construire  une  nouvelle 
jetée  plus  grande  avec  superstructure  en  pierre  et  un  brise-glaces  du  côté  sud. 

L'entreprise  de  ces  travaux  a  été  adjugée  à  M.  P.  H.  Gilbert  et  a  été  commencée  le 
17  avril  1901. 

Le  30  juin,  125  pieds  linéaires  d'encofirement  avaient  été  construits  et  mis  en  posi- 
tion et  50  autres  pieds  linéaires  étaient  prêts  à  être  placés. 


CANAL  DES  GALOPS. 

(Ouvert  à  la  navigation  en  181+1.) 

Il  y  a  entre  la  tête  du  canal  du  rapide  Plat  et  le  pied  du  canal  des  Galops  au 
village  d'Iroquois,  une  étendue  de  4£  milles  de  rivière  navigable.  Ce  qui  est  aujour- 
d'hui connu  comme  le  canal  des  Galops  fut,  à  l'origine,  fait  en  deux  canaux  séparés, 
avec  une  courte  étendue  de  rivière  navigable  entre  eux. 
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Ces  canaux  furent  ouverts  avec  9  pieds  d'eau  en  1897.  La  section  d'aval,  ou  de 
l'est  appelée  le  canal  de  la  Pointe  Iroquois,  commençait  au  village  d'Iroquois  et 
s'étendait  à  Presqu'île.  Il  avait  3  milles  de  long  et  une  chute  d'écluse  de  5  pieds  et  7 
pouces,  ce  qui  permettait  d'éviter  le  rapide  de  la  Pointe  Iroquois. 

La  section  d'amont,  ou  de  l'ouest,  commençait  au  village  de  Cardinal  et  s'étendait 
en  remontant  le  courant  sur  deux  milles,  jusqu'à  la  tête  des  rapides  des  Galops,  avec 
une  chute  d'écluse  de  6  pieds  5  pouces,  et  faisait  éviter  les  rapides  de  Cardinal  et  des 
Galops.    On  l'appelait  le  canal  des  Galops. 

Près  de  10  ans  après  l'achèvement  de  ces  canaux,  ils  furent  reliés  par  une  jetée 
construite  dans  la  rivière  et  d'autres  constructions,  portant  la  longueur  totale  du  canal 
à  71;  milles  et  la  chute  d'écluse  à  14  pieds  et  10  pouces,  ce  qui  permet  d'éviter  le  cou- 
rant rapide  sur  la  courte  étendue  de  rivière  navigable. 

En  1888,  MM.  Murray  et  Cleveland  acceptèrent  un  contrat  du  gouvernement  pour 
agrandir  l'entrée  d'amont;  les  travaux  comprenaient  la  construction  d'une  nouvelle 
écluse  d'ascension  se  reliant  directement  avec  la  rivière  en  aval  du  rapide  des  Galops, 
d'une  nouvelle  écluse  de  prise  d'eau,  toutes  deux  de  270  pieds  de  longueur  et  45  de  largeur 
et  d'un  déversoir  d'alimentation.  En  plus  :  l'enlèvement  de  l'ancienne  écluse  de  pro- 
tection, le  creusement,  l'élargissement  et  le  redressement  du  chenal  à  partir  de  l'entrée 
d'amont  jusqu'aux  nouvelles  écluses  de  la  baie  Ronde,  une  distance  d'environ  un  mille. 

L'amélioration  du  chenal  à  McLaughlin's  Point,  en  l'élargissant  vers  le  nord,  tel 
qu'autorisé,  a  été  commencée  avec  la  pelle  à  vapeur  à  partir  de  l'île  Drummond  en 
septembre  dernier,  les  travaux  avancent  lentement  mais  d'une  façon  satisfaisante. 

Le  déblai  en  dessous  de  l'eau  se  compose  de  tuf  et  de  cailloux,  et  il  faudra  avoir 
recours  au  pétardement  de  la  terre  en  avant  de  la  pelle  à  vapeur. 

On  se  propose  aussi  de  construire  un  bureau  de  péage  pour  le  percepteur  aux 
écluses  27  et  28. 

On  se  propose  de  prolonger  la  jetée  du  sud-est  jusqu'en  aval  de  l'écluse  28,  une 
distance  de  250  pieds,  afin  de  rendre  l'entrée  sûre  pour  les  remorqueurs  et  les  navires 
qui  descendent  le  cours  de  l'eau. 

En  1897  le  gouvernement  demanda  des  soumissions  pour  l'agrandissement  des 
autres  parties  du  canal,  lequel  fut  divisé  en  deux  sections  d'entreprises  d'environ  3 
milles  chacune:  Iroquois  et  Cardinal.  MM.  Larkin  et  Sangster  obtinrent  l'entreprise 
pour  la  section  d'Iroquois  et  MM.  Wm.  Davis  et  Fils  l'autre.  Dans  les  deux  cas  les 
travaux  devaient  être  terminés  le  31  janvier  1899. 

Depuis,  les  délais  d'achèvement  ont  été  prolongés. 

Le  plan  d'agrandissement  comprenait  une  hausse  de  six  pieds  du  niveau  du  bief 
entre  Iroquois  et  Cardinal,  c'est-à-dire  à  la  hauteur  du  niveau  le  plus  bas  que  l'on  con- 
naisse sur  la  rivière  à  la  tête  du  rapide  des  Galops,  et  une  écluse  d'ascension  à  Iroquois 
suffisante  pour  éviter  la  montée  entière. 

L'écluse  d'ascension  de  Cardinal  sera  séparée  du  canal  et  reliée  directement  à  la 
rivière;  elle  ne  servira  plus  que  pour  le  village  de  Cardinal,  ses  manufactures  et  son 
trafic  cabotier. 

LA  SECTION  D'IROQUOIS. 

Les  travaux  d'élargissement  sur  cette  section  furent  commencés  en  mai  1897.  Ils 
comprenaient  l'excavation  d'une  nouvelle  entrée  dans  le  chenal,  la  construction  de  deux 
jetées  d'entrée,  d'une  écluse  à  flottille  de  800  pieds  de  longueur  sur  50  pieds  de  largeur, 
d'un  déversoir,  de  ponts,  de  murs  de  soutènement,  etc.,  et  le  redressement,  le  creuse- 
ment et  l'élargissement  du  canal  sur  une  longueur  d'environ  3  milles;  aussi  la  recons- 
truction de  la  route  publique  au  nord  de  l'ancien  canal,  etc. 

Au  cours  du  dernier  exercice,  toute  la  maçonnerie  relative  aux  murs  de  soutène- 
ment, siphons,  clôtures,  etc.,  etc.,  a  été  achevée.  L'excavation  à  l'entrée  est  pratique- 
ment finie,  bien  qu'il  faille  encore  enlever  une  petite  quantité  de  roches  du  côté  nord 
du  chenal. 
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Le  prolongement  de  la  jetée  du  nord-est  est  complétée  sur  un  espace  de  150  pieds. 

Le  prisme  est  rendu  jusqu'au  niveau,  à  l'exception  d'une  partie  de  l'ancienne  levée 
du  canal  qui  n'a  pas  encore  été  enlevée. 

La  protection  en  pierre  des  talus  est  virtuellement  terminée,  à  l'exception  des  en- 
droits où  la  levée  a  besoin  d'être  renforcée;  le  gazonnement  et  le  terrassement  des  le- 
vées est  aussi  terminé,  à  l'exception  des  réparations  rendues  nécessaires  par  suite  du 
dragage  fait  par  les  entrepreneurs. 

Durant  la  première  partie  de  la  saison  cette  section  a  été  utilisée  pour  le  passage 
des  navires  tirant  14  pieds  d'eau.  Entre  le  16  mai  et  le  23  juin  les  vapeurs  suivants 
tirant  plus  de  13  pieds  d'eau  sont  passés  dans  les  écluses,  savoir  :  strs.  Theano,  Mich i- 
gan,  Parthia,  Monkshaven,  Palïki,  Bothnia  et  Paraguay. 

Outre  ce  qui  précède,  l'on  s'est  occupé  de  plusieurs  détails  d'ordre  secondaire,  tels 
que  peinturage  des  portes  et  des  ponts,  pose  de  rampes  en  fer,  clôturage,  échelles  de  fer 
dans  les  déversoirs,  grillages  en  fer  sur  les  tubes  de  pertuis,  etc. 

Les  travaux  qui'  restent  à  faire  dans  cette  section  comprennent  l'achèvement  de  la 
maçonnerie  des  murs  de  fondations  pour  l'aqueduc  d'Iroquois,  la  réfection  et  réparation 
du  vieux  quai  du  gouvernement  au  village  d'Iroquois,  et  l'élargissement  et  l'approfon- 
dissement de  la  tranchée  du  gouvernement  du  côté  nord  du  canal. 

SECTION  DE  CARDINAL. 

Commençant  à  l'extrémité  de  la  section  du  canal  Iroquois  à  Presqu'île,  elle  s'étend 
vers  l'ouest  à  travers  l'arrière  du  village  de  Cardinal  jusqu'à  Gate's  Point,  qui  se  trouve 
l'extrémité  du  côté  est  de  l'entreprise  pour  l'entrée,  une  distance  d'environ  3  milles. 

Les  travaux  comprennent  l'élargissement,  le  creusement  et  le  redressement  du  vieux 
canal  à  chaque  extrémité  de  la  section,  et  la  construction  d'une  partie  absolument 
neuve  du  canal  à  travers  et  sur  les  deux  côtés  du  village  de  Cardinal,  ce  qui  entraîne 
l'excavation  du  prisme,  la  construction  des  levées  et  leurs  murs  de  protection,  des 
travaux  en  charpente  et  des  revêtements  en  maçonnerie  tout  le  long  de  la  Grande  Tran- 
chée, ainsi  que  la  construction  de  piles  et  de  culées  pour  le  pont,  etc. 

Le  grand  point  est  la  Grande  Tranchée  en  arrière  du  village  de  Cardinal,  5,900 
pieds  de  longueur  et  68  de  profondeur  au  point  le  plus  élevé,  ce  qui  entraîne  l'excava- 
tion d'environ  2,000,000  de  verges  cubes  de  terre. 

L'excavation  de  la  "  Grande  Tranchée  "  est  maintenant  à  peu  près  terminée,  il  ne 
reste  qu'à  mettre  la  dernière  main  aux  talus  supérieurs  pour  y  poser  les  parements  en 
pierre  perdue,  à  gazonner  et  à  nettoyer  les  talus  inférieurs  aux  extrémités  est  et  ouest 
avec  le  cure-môle,  travaux  qui  sont  tous  en  voie  d'exécution. 

Déhlai  de  terre. — La  quantité  totale  de  déblai  dans  cette  section  était  d'abord  d'en- 
viron 2,600,000  verges  cubes,  dont  il  reste  à  déblayer  environ  150,000  verges  cubes,  sur- 
tout à  la  Pointe  Fraser,  à  l'est  de  la  "  grande  tranchée  ",  où  un  dragueur  est  mainte- 
nant à  l'œuvre,  et  à  Gate's  Point,  où  fonctionne  une  pelle  à  vapeur. 

Déhlai  de  roche. — La  quantité  totale  de  déblai  de  roche  dans  cette  section  a  été 
de  18,000  verges  cubes,  dont  environ  10,000  verges  cubes  étaient  contenues  dans  la  roche 
de  fond  trouvée  dans  la  "  grande  tranchée  ".  Le  seul  déblai  de  roche  qui  reste  à  faire 
maintenait  se  compose  des  cailloux  que  l'on  pourra  rencontrer  pendant  le  dragage  à 
la  Pointe  Fraser. 

Encoffrement — Le  revêtement  coffrage  passant  à  travers  une  partie  de  la 
"  grande  tranchée  "  est  terminé  à  l'exception  d'environ  350  pieds  linéaires  à  l'extré- 
mité ouest,  lesquels  seront  mis  en  place  après  l'enlèvement  du  barrage  qui  traverse  le 
canal. 

La  longueur  totale  de  cet  encoffrement  sera  d'environ  5,400  pieds  linéaires,  et  il 
contiendra  environ  300,000  pieds  cubes  de  charpente,  275,000  livres  de  fer  en  boulons 
et  42,0000  verges  cubes  de  remplage  en  pierre. 

Les  murs  •!<•  revêtemenl  m  maçonnerie  construits  sur  cet  encoffrement  sont  main- 
tenanl  terminés  sur  toute  la  longueur  do  l'encoffrement  et  remplis  de  pierre  en  arrière; 
ces  murs  contiennent  environ  9,000  verges  cubes  de  maçonnerie. 
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Levées. — A  l'extrémité  est  de  la  section,  environ  5,800  pieds  linéaires  de  la  levée 
du  sud  sont  protégés  par  des  revêtements  en  pierre,  ainsi  qu'environ  1,200  pieds  liné- 
aires de  la  levée  sud,  à  travers  la  baie  Gâte.  Toutes  les  levées  ont  maintenant  la  hau- 
teur et  la  largeur  requise,  excepté  cette  partie  qui  forme  le  barrage  à  travers  l'ancien 
canal  à  l'extrémité  est  de  la  "grande  tranchée". 

Les  travaux  de  protection  des  talus  de  la  "  grande  tranchée,"  au  moyen  de  pare- 
ments en  pierre  perdue  reposant  sur«des  déchets  de  carrière,  ont  été  commencés  en  sep- 
tembre 1900,  et  continués  sans  interruption,  excepté  durant  l'hiver.  On  se  sert  de  cinq 
grues  de  construction,  lesquelles,  réunies,  construisent  environ  3,000  verges  cubes  par 
mois.     Il  reste  à  construire  environ  30,000  verges  cubes. 

Un  barrage  a  été  construit  à  travers  l'ancien  canal  à  l'extrémité  est  de  la  "  grande 
tranchée  ",  afin  de  pouvoir  élever  l'eau  dans  le  bief  inférieur.  Le  6  mai,  le  bief 
inférieur  a  été  graduellement  rempli  alors  que  l'on  a  constaté  l'existence  de  quelques 
fuites  dans  les  levées  de  la  section  d'Iroquois,  ce  qui  a  nécessité  l'épuisement  du 
bief.  x\près  que  l'on  eut  fait  les  réparations  nécessaires,  on  a  de  nouveau 
rempli  le  bief  le  23  mai,  et  plusieurs  des  plus  gros  navires,  tels  que  le  Monlcshaver, 
etc.,  sont  passés  sans  difficulté. 

On  pratiquera  prochainement  une  ouverture  à  travers  la  levée  de  l'ancien  canal 
en  aval  de  l'écluse  n°  26,  afin  de  déverser  les  eaux  employées  par  la  fabrique  de  YEd- 
ivardsburg  Starch  Company. 

TRAVAUX  DANS  LES  RAPIDES  DES  GALOPS. 

Ces  travaux  consistent  dans  la  formation  d'un  chenal  droit  de  200  pieds  de  largeur 
et  17  pieds  de  profondeur,  à  travers  les  battures  connues  respectivement  sous  les  noms 
de  Barre  d'amont,  Battures  du  nord  et  de  Calédonia,  Batture  de  l'île  et  Barre  d'aval, 
toutes  comprises  dans  une  distance  de  3,300  pieds. 

Ils  sont  sous  l'eau  et  doivent  être  exécutés  en  plein  courant  du  rapide. 

Les  travaux  tels  que  projetés  à  l'origine  pour  le  chenal  de  200  pieds,  ont  été  termi- 
nés en  novembre  1888,  mais  vu  l'abaissement  permanent  qui  paraît  se  produire  dans 
la  surface  du  fleuve  Saint-Laurent,  dans  le  dit  chenal,  et  dans  le  but  de  faire  un  exa- 
men et  une  levée  satisfaisants  de  son  lit,  et  aussi  pour  être  en  mesure  de  faire  disparaî- 
tre toute  obstruction  en  bas  du  niveau  spécifié  dans  le  contrat  primitif,  un  arrange- 
ment a  été  conclu  en  1897  avec  la  Gilbert  Brothers  Engineering  Oov  {Limited),  pour 
l'exécution  des  travaux  nécessaires.  Les  travaux  furent  commencés  la  même  année. 
En  1878,  il  fut  décidé  d'élargir  l'entrée  du  canal  existant  du  côté  du  sud,  autrement 
dit  l'île  Adam,  en  vue  de  l'élargissement  éventuel  du  chenal  tel  que  primitivement 
creusé  à  300  pieds. 

L'outillage  employé  comprenait  une  drague,  un  chalan-foret,  des  remorqueurs, 
des  chalans,  etc.,  le  tout  bien  adapté  aux  travaux  à  faire. 

Au  cours  du  dernier  exercice,  la  drague  a  travaillé  à  l'élargissement  et  à  l'appro- 
fondissement du  chenal  au  côté  sud  de  la  Barre  d'amont,  et  les  travaux  ont  été  termi- 
nés en  octobre  1900. 

La  quantité  totale  de  déblai  à  la  Barre  d'amont  a  été  de  10,300  verges  cubes,  y 
compris,  une  berme  du  côté  sud  de  la  tranchée  ;  et  les  sondages  définitifs  démontrent 
que  le  fond  achevé  est  au-dessous  du  niveau  prévu  par  le  contrat  sur  toute  l'étendue 
où  l'on  a  fait  des  travaux  de  dragage. 

L'excavation  à  la  pointe  nord  de  la  batture  de  l'Ile,  en  vue  de  l'élargissement  du 
chenal,  a  été  commencée  en  octobre  et  continuée  jusqu'à  la  fin  de  novembre,  alors  que 
les  travaux  ont  été  arrêtés  pour  la  saison. 

Durant  la  première  partie  de  la  saison  de  1901  la  drague  a  été  occupée  sur  la  bat- 
uire  de  l'île  Toussaint;  le  14  juin,  lors  de  l'accident  arrivé  au  Northwestern,  elle  a  été 
transportée  à  la  Batture  du  nord  et  elle  a  recommencé  le  travail  de  l'élargissement  et 
de  l'approfondissement  du  chenal. 

Le  chalan-foret  a  été  occupé  à  forer  et  à  pétarder  à  la  pointe  nord  de  la  batture 
de  l'Ile  depuis  le  1er  juillet  jusqu'au  4  août  1900,  et  il  a  été  subséquemment  occupé  au 
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chenal  de  200  pieds  et  à  la  batture  du  Nord  lorsque  les  travaux  ont  été  abandonnés 
pour  la  saison. 

Les  travaux  sur  les  battures  du  Nord  et  de  l'Ile  ont  été  repris  en  mai  et  juin  1901  ; 
ils  seront  continués  jusqu'à  la  fin  de  la  saison. 

Le  crédit  pour  le  rapide  des  Galops  a  été  périmé  le  30  juin  1901,  et  les  entrepre- 
neurs en  ont  été  dûment  avertis. 

CHENAL  DU  NOKD. 

Ce  chenal  commence  à  environ  1  mille  à  l'ouest  de  l'entrée  d'amont  du  canal  des 
Galops  et  s'étend  en  droite  ligne  à  l'eau  profonde  au  large  de  Chimney-Point,  dis- 
tance de  24  milles. 

Il  fut  pratiqué  pour  éviter  .le  chenal  naturellement  sinueux  à  travers  les  eaux 
américaines;  ce  chenal  avait  environ  f  de  mille  de  longueur,  et  les  vaisseaux  auxquels 
les  canaux  élargis  d'aujourd'hui  sont  destinés  n'y  pouvaient  passer  avec  sûreté. 

Les  travaux  consistent  dans  le  creusage  d'un  chenal  de  200  pieds  de  largeur,  subsé- 
quemment  portée  à  300,  par  le  lit  du  Saint-Laurent  et  les  îles  Drummond  et  Spencer, 
la  construction  de  levées  des  deux  côtés  du  chenal  et  de  jetées  d'entrée. 

L'amélioration  projetée  ayant  été  autorisée  et  des  soumissions  demandées  par  la 
voie  des  journaux,  le  contrat  fut  accordée  à  M.  M.  A.  Cleveland,  le  14  mai  1897,  les 
travaux  devant  être  terminés  le  31  janvier  1809. 

Le  délai  pour  l'achèvement  des  travaux  a  depuis  été  prolongé.  - 

A  l'île  Drummond,  on  a  continué  le  dragage  jusqu'en  décembre,  la  pelle  à  vapeur 
travaillant  aussi  jusqu'en  septembre,  alors  qu'elle  a  été  transportée  à  l'entrée  d'amont. 

Un  chenal  de  300  pieds  de  largeur  et  d'une  profondeur  minimum  de  16  pieds  est 
terminé  à  travers  la  batture  en  haut  de  l'entrée  d'amont  du  canal  des  Galops. 

L'excavation  au  moyen  du  dragage  des  deux  entrées  de  l'est  et  de  l'ouest  a  été  ter- 
minée à  une  largeur  de  200  pieds. 

Les  travaux  de  forage  et  de  pétardement  ont  été  continués  sans  interruption  du- 
rant la  saison  ouvrable,  du  1er  juillet  1900  au  30  juin  1901,  dans  le  prisme  en  aval  du 
barrage  de  l'est. 

Environ  6,500  pieds  de  murs  de  protection  au-dessus  de  la  ligne  d'eau,  ainsi  que 
le  remplage  jusqu'au  couronnement,  ont  été  terminés. 

Durant  l'année  53  caissons,  de  30  x  20,  ont  été  calés,  bouchant  la  brèche  entre 
le  caisson  de  dérivation  et  l'encoffrement  à  partir  de  la  tête  de  l'île  Spencer. 

La  jetée  du  côté  sud  de  l'entrée  de  l'est  a  été  terminée  et  protégée  par  des  talus  en 
pierre. 

Le  bois  de  charpente  pour  les  caissons  nécessaires  à  la  construction  du  barrage 
projeté  à  travers  le  canal  entre  les  îles  Adam  et  Ogden  a  été  livré. 

La  question  du  barrage  attend  une  décision,  car  on  a  l'intention  d'utiliser  à  sa 
construction  la  roche  provenant  de  l'excavation  du  chenal  du  Nord  et  de  l'entrée  d'a- 
mont. 

Les  navires  de  toutes  classes  ont  maintenant  adopté  le  chenal  du  Nord,  lequel  est 
devenu  virtuellement  le  chenal  principal  du  Saint-Laurent,  entre  Prescott  et  les  Ga- 
lops, vu  son  accessibilité,  la  profondeur  de  l'eau  et  la  réduction  de  la  distance. 

LES  BIEFS  DU  FLEUVE. 

Amélioration  du  chenal — Lac  Saint-François. 

Entre  la  tête  du  canal  de  Soulanges  et  le  pied  du  canal  de  Cornwall,  la  longueur  du 
chenal  navigable  est  d'environ  32|  milles,  dont  30  à  travers  le  lac  Saint-François. 

l'u  chenal  a  été  localisé  entre  les  deux  points  susmentionnés,  avec  une  profondeur 
minimum  de  L6  pieds  à  eau  basse. 
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Section  de  Saint-Régis,  2£  milles  à  l'est  de  Cornwall. 

Elle  se  trouve  à  peu  près  à  mi-chemin  entre  le  pied  de  l'île  Cornwall  et  l'île  First 
Crab.  Ici  les  travaux  comprennent  le  dragage  d'un  chenal  de  1,100  pieds  de  longueur 
et  de  300  pieds  de  largeur  à  travers  ce  qui  est  connu  comme  la  batture  de  Saint-Régis, 
et  la  protection  de  ce  chenal  par  un  barrage  se  terminant  par  des  caissons  en  charpente. 
Les  travaux  furent  adjugés  à  MM.  Manning  et  Macdonald,  le  24  mai  1898,  pour  être 
complétés  le  30  novembre  1898. 

Ce  délai  a  depuis  été  prolongé. 

Ces  travaux  ont  été  terminés  avant  la  clôture  de  la  navigation  en  1900,  et  comme 
dans  le  cas  du  "  chenal  du  Nord  ",  cette  passe  est  maintenant  considérée  comme  le  che- 
nal principal. 

Section  de  l'île  d'Hamilton. 

Entre  le  7e  et  le  lie  mille  à  l'est  du  pied  du  canal  Cornwall. 

Les  travaux  comprennent  le  dragage  d'un  chenal  à  travers  les  battures  suivantes 
ou  leur  enlèvement  : — 

Le  Middle-Ground 10  milles  à  l'est  de  Cornwall. 

La  batture  Highlander 10£  " 

Le  Dos-de-Cheval 11  " 

L'entreprise  a  été  adjugée  à  MM.  Manning  et  Macdonald  le  24  mai  1898,  les  tra- 
vaux devant  être  achevés  le  30  novembre  1898. 

Le  délai  pour  l'achèvement  des  travaux  a  depuis  été  prolongé. 

Les  travaux  sur  le  Middle-Ground — 700  pieds  de  longueur — ont  été  complétés  au 
cours  du  dernier  exercice. 

La  batture  Highlander — 600  pieds  de  longueur — ayant  été  trouvé  trop  difficile 
pour  la  classe  de  drague  employée  là,  les  entrepreneurs  ont  décidé  d'ajourner  les  travaux 
d'ici  à  ce  qu'ils  puissent  faire  venir  leur  dragueur  plus  puissant  de  la  batture  de  Saint- 
Régis. 

Cela  a  été  fait  depuis,  et  il  passe  maintenant  16  pieds  d'eau  au-dessus  de  la  bat- 
ture à  l'eau  basse. 

Les  travaux  ont  été  commencés  à  l'île  Clark  et  seront  terminés  durant  cette  sai- 
son. 

FLEUVE  ET  CANAUX  DU  SAINT-LAURENT. 

Au  cours  du  dernier  exercice,  tous  les  biefs  du  neuve  Saint-Laurent  entre  Coteau- 
Landing  et  Prescott  ont  été  soigneusement  examinés  et  nettoyés. 

L'inauguration  du  système  des  bouées  à  gaz  pour  indiquer  le  chenal  en  eau  pro- 
fonde aux  navires  tirant  14  pieds  d'eau  a  été  commencée  en  octobre  1900,  alors  que 
le  navire  Scout,  que  l'on  était  à  adapter  au  service  des  bouées,  est  d'abord  devenu  dis- 
ponible. 

Bien  qu'il  ne  fut  qu'à  moitié  achevé  en  ce  qui  concerne  les  machines  et  l'aména- 
gement intérieur,  il  a  cependant  réussi  à  placer  toutes  les  bouées  importantes  pour  le 
commerce  d'automne,  et  plus  tard  à  les  transporter  aux  quartiers  d'hiver,  à  Morris- 
burg,  et  à  les  replacer  avant  l'ouverture  de  la  navigation  en  1901. 

Le  fait  que  la  navigation  est  possible  pour  les  navires  tirant  14  pieds  d'eau  a  été 
suffisamment  démontré.  Aucun  accident  n'est  arrivé  aux  navires  tirant  13  et  14  pieds 
d'eau,  à  l'exception  de  ceux  qui  sont  évidemment  attribuables  à  l'incapacité  du  pilote 
ou  à  des  défauts  dans  le  mécanisme  de  la  timonerie,  comme  dans  le  cas  du  Northiuest- 
ern  et  du  Leafields. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

TOM.  S.  RUBIDGE, 
M.  Collingwood  Schreiber,  C.M.G.,  Ingénieur  dirigeant. 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Chemins  de  fer  et  Canaux,  Ottawa. 
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DIVISION  DU  SAINT-LAURENT. 

Bureau  de  l'ingénieur  dirigeant, 

Cornwall,  1er  juillet  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  le  rapport  suivant  sur  l'entretien  des 
canaux  confiés  à  ma  surveillance  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 

La  division  du  Saint-Laurent  comprend  les  canaux  de  Cornwall,  de  la  Pointe 
Farran,  du  Kapide  Plat  et  des  Galops,  le  canal  Murray  et  les  améliorations  des  rapides 
et  des  sections  navigables  du  fleuve  Saint-Laurent  et  du  lac  Saint-François. 

CANAL  DE  CORNWALL. 

La  navigation  pour  la  saison  de  1900  a  été  close  le  8  décembre. 

Le  canal,  qui  avait  été  mis  à  sec  le  28  mars  1901,  pour  les  réparations  nécessaires, 
a  été  rouvert  au  trafic  le  1er  mai. 

A  l'entrée  d'aval,  les  écluses  ont  été  dégarnies  et  préparées  pour  l'hiver  de  la  ma- 
nière ordinaire. 

Le  bassin  de  radoub  a  été  durant  l'hiver  occupé  dans  les  limites  de  sa  capacité, 

On  a,  comme  d'ordinaire,  fait  aux  ateliers  les  travaux  pour  la  préparation  des 
réparations  qui  devaient  se  faire  au  printemps. 

La  navigation  a  été  maintenue  sans  interruption. 

Des  réparations  et  des  réfections  considérables  ont  été  faites  au  mur  en  aile  au 
sud-est  du  coursier  de  l'écluse  19,  et  aussi  au  chenal  en  aval  de  cette  écluse,  pendant 
que  le  canal  était  à  sec. 

On  a  construit  une  allonge  à  la  maison  de  l'éclusier  à  l'entrée  d'aval,  par  ordre  du 
surveillant  nouvellement  nommé. 

Le  logement  et  dépendances  du  surveillant  ont  été  peinturés  par  ordre  du  surveil- 
lant ;  on  y  a  aussi  posé  du  papier  de  tenture  et  on  y  a  fait  des  réparations  générales. 

Il  n'est  arrivé  aucun  accident. 

Les  questions  relatives  aux  amendes  seront  réglées  par  le  surintendant. 

Un  nouveau  coursier  de  réglementation  et  d'alimentation  sera  nécessaire  au  cour- 
sier de  tête  des  moulins  d'aval,  ancienne  écluse  17,  ainsi  que  des  réparations  considé- 
rables à  la  levée  du  nord. 

Le  maximum  du  niveau  de  l'eau  remarqué  durant  la  saison  de  la  navigation  à 
l'écluse  15,  entrée  d'aval,  a  été  de  10  pieds  9  pouces,  et  le  minimum  du  niveau  de  l'eau 
a  été  de  3  pieds  10  pouces. 

Le  maximum  du  niveau  de  l'eau  remarqué  durant  la  saison  de  navigation  à  l'écluse 
21,  entrée  d'amont,  a  été  de  10  pieds  3  pouces,  et  le  minimum  de  7  pieds  9  pouces. 

Le  maximum  et  le  minimum  du  niveau  de  l'eau  observés  durant  l'année  terminée 
le  30  juin  1900  aux  écluses  15  et  21  sont  comme  suit,  savoir  : — 

Ecluse  15,  maximum — 21  pieds  6  pouces,  21  janvier  1901. 
"       15,  minimum — 8  pieds  9  pouces,  29  décembre  1900. 
"       21,  maximum — 10  pieds  3  pouces,  13  mai  1901. 
"       21,  minimum — 7  pieds  9  pouces,  26  novembre  1900. 

Les  niveaux  ci-dessus  se  rapportent  aux  buses  des  anciennes  écluses  15  et  21  res- 

p<  et  ivelliellt. 

CANAUX  DE  WILLIAMSBURG. 

Les  différentes  divisions  de  ces  canaux,  savoir:  le  canal  de  la  Pointe-Farran,  le 
canal  du  Rapide  Plat  et  ceux  de  la  Pointe-Iroquois,  de  la  Jonction  et  "des  Galops,  col- 
lectivemenl  e.mnus  sous  le  nom  de  canal  des  Galops,  ont  été  closes  le  11  décembre  1900, 
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et  rouvertes  le  1er  mai,  mais  les  dates  auxquelles  les  différentes  écluses  ont  été  indivi- 
duellement ouvertes  ont  dépendu  de  la  convenance  des  entrepreneurs  des  travaux. 

La  navigation  a  été  maintenue  d'une  manière  satisfaisante  pendant  la  dernière 
année,  étant  donné  les  grands  travaux  d'agrandissement  qui  sont  en  cours. 

Il  n'est  pas  arrivé  d'accident  pendant  la  saison. 

Les  amendes,  s'il  y  en  a  eu,  ont  été  traitées  par  le  surintendant. 

La  nouvelle  écluse  à  la  Pointe-Farran  a  été  ouverte  au  trafic  le  13  août  1900. 

Les  portes  d'amont  de  l'ancienne  écluse  n°  22  ont  été  remplacées  par  des  neuves 
peu  de  temps  après  l'ouverture  de  la  navigation;  cette  structure  est  maintenant  en  par- 
fait état  de  réparation  et  pourra  être  utilisée  en  cas  d'accident  à  la  nouvelle  écluse. 

L'ancien  bateau-bouée  a  été  reconstruit  durant  l'hiver. 

Le  service  des  bouées  a  été  fait  par  le  Scout. 

Les  réparations  ordinaires  ont  été  faites  à  toutes  les  écluses,  au  mécanisme,  po- 
teaux d'amarrage,  etc. 

L'ancien  quai  du  gouvernement  à  Morrisburg  a  été  reconstruit,  une  équipe  supplé- 
mentaire d'ouvriers  a  été  employée  pour  aider  l'équipe  des  réparations. 

Le  magasin  à  Morrisburg  a  été  réparé  et  transporté  à  la  baie  de  Stata. 

Des  bouées-espars  ont  é^é  préparées  et  ferrées  durant  l'hiver. 

La  maison  de  l'éclusier  à  l'écluse  23,  Morrisburg,  a  été  démolie  pour  faire  place  à 
la  nouvelle  salle  des  générateurs  de  l'éclairage  électrique. 

Le  minimum  de  la  hauteur  de  l'eau  sur  le  buse  de  l'ancienne  écluse  23,  qui  est  le 
point  déterminant  pour  les  canaux  de  ce  district,  a  été  pendant  la  saison  de  5  pieds  2 
pouces,  le  26  novembre  1900. 

Le  minimum  de  la  hauteur  de  l'eau  sur  le  buse  de  l'ancienne  écluse  27,  pendant  la 
saison  de  navigation,  a  été  de  6  pieds  7  pouces  le  26  novembre  1900,  et  le  maximum 
de  10  pieds  4  pouces  le  8  juin  1901. 


CANAL  MUKKAY. 

Ce  canal  a  été  fermé  à  la  navigation  le  6  décembre  1900  et  ouvert  de  nouveau  le 
16  avril  1901. 

Le  nombre  des  navires  qui  sont  passés  par  le  canal  du  1er  juillet  1899  au  30  juin 
1901  a  été    de  812. 

Aucun  accident  n'est  arrivé. 

Les  rigoles  du  chemin  de  halage  et  celles  d'en  arrière  ont  été  nettoyées. 

Les  planchers  de  tous  les  ponts  de  route  ont  été  renouvelés  quand  il  le  fallait. 

L'enrochement  a  été  réparé  sur  une  étendue  de  4,150  verges,  et  on  a  employé  à  cette 
fin  1,115  verges  cubes  de  pierres  concassées. 

Tous  les  siphons  sont  en  bon  état  de  réparation  et  on  en  a  construit  de  nouveaux. 

Le  maximum  de  la  hauteur  de  l'eau  pendant  la  saison  de  navigation  de  1900-1901 
a  été  de  13  pieds  6  pouces  le  13  juin  1901,  et  le  minimum  de  la  hauteur  de  11  pieds 
le  4  novembre  1900. 

Vous  trouverez  ci- joint  un  tableau  indiquant  les  hauteurs  d'eau  maxima  et  mi- 
nima,  pour  la  dernière  année,  dans  chacun  des  canaux  de  ma  division  avec  un  état 
récapitulatif  indiquant  les  hauteurs  maxima  et  minima  depuis  1891  jusqu'à  1900, 
inclusivement. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

TOM.  S.  RLTBIDGE, 

Ingénieur  dirigeant 

A  M.   COLLINGWOOD   ScHRIEBER,   C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef,  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  Ont.  •    à 
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Canaux  de  Williamsburg. 
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CANAL  WELLAND. 

Sainte-Catherine.  Ont.,  1er  juillet  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  faire  rapport  sur  l'exploitation  et  l'entretien  du  ca- 
nal Welland  et  de  ses  ramifications  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 

J'ai  été  nommé  ingénieur  dirigeant  le  1er  décembre  1900,  lors  de  la  démission  de 
M.  W.  G.  Thompson. 

L'exploitation  du  canal  a  été  interrompue  deux  fois  durant  la  saison  de  la  naviga- 
tion par  des  accidents  survenus  aux  écluses.  Le  vapeur  Waccamaw,  qui  descendait  le 
10  octobre  1900,  a  donné  sur  les  portes  d'aval  de  l'écluse  n°  6,  causant  une  très  mauvaise 
rupture  des  14  pieds  supérieurs,  mais  sans  les  emporter  ;  ceci  a  arrêté  la  navigation  du- 
rant soixante  heures. 

Le  1er  mai  1901,  la  petite  barge  à  vapeur  Van  Allen,  qui  descendait,  a  heurté  les 
portes  d'aval  de  l'écluse  n°  6,  et  les  a  emportées.  L'eau,  se  précipitant,  a  brisé  les  at- 
taches des  portes  d'amont,  qui  ont  été  également  emportées.  Quatre  portes  de  rechange 
ont  été  installées  dans  l'espace  de  48  heures,  et  la  navigation  a  été  rouverte. 

Le  niveau  du  lac  Ontario  s'est  maintenu  à  une  bonne  hauteur  durant  toute  l'an- 
née, et  il  n'y  a  pas  eu  moins  de  14  pieds  sur  les  buses  de  l'écluse  de  Port-Dalhousie.  Le 
lac  Erié,  cependant,  a  été  très  bas,  s'étant  trouvé  plusieurs  fois  au-dessous  de  la  marque 
de  14  pieds  à  Port-Colborne  durant  l'automne  de  1900,  et  durant  les  mois  d'avril,  mai 
et  juin  1901,  il  est  resté  presque  continuellement  au-dessous  de  cette  marque,  causant 
beaucoup  de  difficultés  aux  navires  naviguant  dans  le  canal. 

On  se  propose  de  baisser  les  seuils  de  l'écluse  d'entrée  à  Port-Colborne  l'hiver  pro- 
chain, afin  qu'il  y  ait  au  moins  14  pieds  d'eau  sur  les  buses,  quel  que  soit  Pétiage 
du  niveau  du  lac.  On  se  propose  aussi  d'approfondir  la  tranchée  dans  le  roc  de  Port- 
Colborne  à ,  Humberstone,  et  des  soumissions  ont  été  demandées  pour  ces  travaux. 
Cette  partie  du  canal  a  causé  beaucoup  de  difficultés  et  de  retards  aux  navires  durant 
les  périodes  de  l'eau  basse. 

Les  employés  dont  les  noms  suivent  ont  été  mis  à  la  retraite  durant  l'année  : 

Barnet  Darby.  Eobert  Brady. 

Nelson  Higgins.  Aaron  Higgins. 

John  Henshaw,  éclusier  à  Port-Colborne,  qui  était  sur  la  liste  des  retraités,  est  dé-, 
cédé  le  3  mars  1901,  à  l'âge  de  70  ans. 

Les  employés  en  retraite  dont  les  noms  suivent  sont  morts  durant  l'année  : — 

E.  D.  Dunn,  décédé  le  28  août  1900,  à  l'âge  de  78  ans. 

J.  B.  Smith,  décédé  le  19  février  1901,  à  l'âge  de  77  ans. 

L'effectif  de  police  fédérale  établi  sur  le  canal  l'an  dernier  est  resté  en  fonction. 

L'an  dernier,  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  a  construit  les  as- 
sises d'un  nouveau  pont  à  double  voie  pour  traverser  le  canal  en  aval  de  l'écluse  n°  17, 
mais  n'a  pas  fait  d'autres  travaux  depuis. 

Les  menues  réparations  ordinaires  aux  écluses,  coursiers,  ponts,  etc.,  ont  été  faites, 
et  en  outre  on  a  fait  beaucoup  de  gros  travaux  de  réparations  ce  printemps  à  même  le 
crédit  des  "  réparations."  L'écluse  à  Port-Robinson  a  été  asséchée  et  les  fondations 
ont  été  complètement  réparées,  de  grandes  cavités  au-dessous  des  buses  ayant  été  rem- 
,  plies  de  béton  et  le  buse  inférieur  et  le  radier  ayant  été  renouvelés.  Un  déversoir  a 
été  aménagé  à  l'extrémité  inférieure  de  l'écluse  pour  servir  à  l'avenir  à  l'assèchement, 
afin  d'éviter  la  coûteuse  construction  d'un  barrage  comme  celui  qu'il  a  fallu  construire 
cette  fois. 

Le  mur  de  soutènement  de  l'est  en  aval  du  déversoir  à  la  nouvelle  écluse  n°  25,  qui 
tombe  dans  le  coursier,  a  été  démoli  et  partiellement  reconstruit  en  béton. 

Pendant  que  l'eau  était  retirée  du  canal  au  printemps,  du  8  au  20  d'avril,  des  ré- 
parations considérables  ont  été  faites  aux  coursiers  d'alimentation  nos  13  et  15,  où  s'é- 
taient produits  des  afïouillements  sérieux,  et  le  mur  latéral  du  coursier  n°  24  a  été 
démoli  et  reconstruit.  Les  anciennes  écluses  ont  aussi  été  radoubées  autant  que  le 
temps  l'a  permis  et  les  buses  ont  été  réparés. 
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Un  outillage  à  pomper  le  sable,  aménagé  au  printemps,  a  rendu  des  services  pré- 
cieux pour  le  nettoyage  des  écluses  anciennes  et  nouvelles,  où  s'étaient  accumulés  de- 
puis plusieurs  années  des  dépôts  de  vase,  de  gravier,  etc.,  qui  nuisaient  au  fonctionne- 
ment des  portes. 

Un  nouveau  et  puissant  ponton  à  soulever  les  portes  a  été  construit  durant  l'hiver. 
On  est  maintenant  à  enlever  toutes  les  portes  se  manœuvrant  difficilement  sur  le  nou- 
veau canal,  à  les  pourvoir  de  nouveaux  échelons  là  où  il  en  est  besoin,  et  à  prendre  tous 
les  autres  moyens  nécessaires  pour  les  mettre  en  bon  état  de  fonctionnement. 

On  se  propose  de  poser  un  vantail  plus  simple  dans  les  portes  d'écluse,  ceux  dont 
on  se  sert  actuellement  n'étant  pas  du  tout  satisfaisants. 

On  est  à  démolir  l'ancien  chemin  flottant  de  halage  sur  l'ancien  canal  entre  les 
écluses  1  et  2,  et  l'on  se  sert  du  bois  pour  faire  des  défenses  flottantes  pour  des  parties 
du  long  bief.  Le  canal  a  été  fermé  le  15  décembre  1900,  et  rouvert  à  la  navigation 
le  21  avril  1901. 

AU   COMPTE   DU   CAPITAL. 

Le  pont  à  travers  le  canal  sur  la  ligne  de  la  4e  concession  de  Humberstone  a  été 
terminé  le  printemps  dernier  et  livré  à  la  circulation.  Le  passage  d'eau  à  cet  endroit 
a  été  supprimé. 

AU   COMPTE   DU   REVENU. 

En  vertu  d'un  contrat,  M.  John  Eiley  a  continué  les  travaux  de  la  pose  d'une  su- 
perstructure en  béton  sur  la  jetée  de  l'ouest  à  Port-Dalhousie,  et  MM.  J.  et  T.  Riley 
ont  entrepris  et  commencé  les  travaux  du  renouvellement  en  béton  de  la  superstruc- 
ture du  bassin  de  l'est. 

On  a  constaté  que  le  mur  en  pierre  sèche  du  côté  de  la  haute  levée  faisant  face  au 
canal  à  la  tête  de  l'écluse  n°  24  sur  le  nouveau  canal  constituait  une  protection  insuffi- 
sante, et  que  des  fuites  dangereuses  s'étaient  produites  en  différents  temps.  Pour  ob- 
vier à  cet  inconvénient,  un  contrat  a  été  passé  avec  M.  Joseph  Battle,  de  Thorold,  pour 
la  construction  d'un  parement  en  béton  sur  le  mur,  de  quatre  pieds  d'épaisseur  au  bas 
et  de  dix-huit  pouces  au  sommet.  Ces  travaux  ont  été  faits  au  printemps  de  1901, 
l'eau  étant  retirée  du  canal  dans  ce  but,  ce  qui  a  donné  des  résultats  très  satisfaisants. 
Une  autre  partie  de  cette  entreprise,  savoir  :  la  reconstruction  d'une  partie  du  mur 
qui  tombait  au  sud  de  la  haute  levée,  n'a  pas  été  complètement  terminée  par  suite  du 
mauvais  temps,  et  les  travaux  devront  être  repris  l'année  prochaine. 

Les  pilots-défenses  de  plusieurs  ponts  ont  été  renouvelés. 

La  décharge  dans  le  canal  du  drainage  de  surface  de  Port-Colborne  n'a  jamais  été 
suffisante  pour  atteindre  complètement  le  but  proposé,  et  pour  y  suppléer  une  nouvelle 
décharge  a  été  construite.  Afin  de  faciliter  davantage  l'écoulement  des  eaux  et  aussi 
pour  prévenir  la  possibilité  de  l'écoulement  des  égouts  dans  le  canal,  un  tuyau  en  terre 
cuite  de  24  pouces  a  été  posé  le  long  de  la  rue  King  et  raccordé  aux  décharges.  Ce 
tuyau  n'a  pas  d'ouvertures,  à  l'exception  des  bassins  d'écoulement  de  surface,  de  sorte 
qu'il  sera  impossible  que  les  égouts  puissent  y  pénétrer  et  souiller  l'eau  du  canal. 

On  trouvera  ci-joint  un  tableau  des  dommages  causés  à  la  propriété  sur  le  canal, 
des  sommes  payées  ou  dues  pour  ces  dommages,  et  des  noms  de  ceux  qui  ont  perçu 
ces  sommes.  Aussi  un  tableau  des  amendes  perçues  des  navires  ou  des  employés  du 
canal  pour  infraction  aux  règlements  des  canaux.  Aussi,  un  tableau  du  maximum  et 
du  minimum  de  la  hauteur  de  l'eau  observée  mensuellement  sur  les  buses  à  Port-Dal- 
housie et  à  Port-Colborne. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  L.  WELLER, 

Ingénieur  dirigeant. 

M.   COLLINGWOOD  ScHREIBER,  C.M.G., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Chemins  de  fer  et  Canaux,  Ottawa. 
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Relevé  des  amendes  perçues  des  propriétaires  de  navires  pour  contravention  aux  règle- 
ments du  canal,  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1901. 


Date 

Nom  du  gardien  d'écluse. 

Montant  de  l'amende. 

Date 
du  paiement. 

Ou  PAYÉE. 

de  l'amende. 

Payée. 

Impayée. 

U ut eau  du  receveur. 

1900. 
19  mai 

J.  P.  Pegg 

Robt.  Gibson 

$     c. 

5  00 
5  00 
5  00 
5  00 
10  00 
5  00 

$      c. 

1900. 

27  juillet 

27      m      

27      

27      -.      

27      -      

14  sept 

Sainte-Catherme. 

19   H     

19   ii 

19   

18  juin 

27  août 

John  McLeod. 

Henry  Hare 

» 

Mich.  Coady 

" 

CANAL  WELLAND. 

Relevé  des  dommages  causés  aux  ouvrages  du  canal  Welland  pendant  l'exercice  clos  le 
30  juin  1900,  et  des  montants  reçus  pour  couvrir  ces  dommages. 


Date 

Nom  dix  bâtiment. 

Montant  du  dommage. 

Date 
du  paiement. 

Ou  PAYÉ. 

du  dommage. 

Payé. 

Impayé. 

Bureau  du  receveur. 

1900. 
11  oct 

Steamer  Waccamaw 

$     c. 
1,235  25 

18  51 

$     c. 

1900. 
12  oct 

1901. 
29    avril 

4  mai 

Déposé  $4,000,    Ste- 
Catherine. 

10  déc . . 

1901. 
1er  mai 

u        D.  R.  Van  Allen  . . 

Déposé  $4,000,  Port- 

Dalhousie. 
Port-Colborne. 

15    ..       

u        New-York 

5  00 
12  53 

15  ., 

22  „     

20  juin 

22     ..       

1er  juin 

u         A.  D.  Thompson. . . . 

Déposé    $150,    Port- 

Dalhousie. 
Port-Dalhousie. 
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Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  profondeur  de  l'eau  sur  le  buse 
d'aval  de  l'écluse  n°  1,  nouveau  canal  Welland,  Port-Dalhousie,  pour  l'exercice  clos 
le  30  juin  1901. 


Mois. 

Buse  d'aval. 

» 

Mois. 

Buse  d'aval. 

Maximum 

Minimum 

Maximum 

Mi  ni  mura 

1900. 
Juillet 

pds.     pcs . 

15    11 

15      9 
15      7 
15  '  1 
14      9 
14    11 

pds.     pcs . 

15      7 
15      4 
14    11 
14      6 
14      0 
14      3 

Janvier. . 

1901. 

pds.     pcs . 

14      9 
14    11 
16      8 
16      0 
16      3 
16      3 

pds.    pcs. 
14      4 

Août 

Février . .      

Mars  

Avril. 

14      3 

Septembre 

13    11 

14    10 

Mars 

15      9 

la    10 
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Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  profondeur  de  l'eau  sur  le  buse 
d'amont  de  l'écluse  n°  26  de  Port-Colborne,  nouveau  canal  Welland,  pour  l'exercice 
clos  le  30  juin  1901. 


Mois. 

Buse  d'amont. 

Mois. 

Buse  d'ahoxt. 

Maximum 

Minimum 

Maximum 

Minimum 

Juillet 

1900. 

pds.     pcs . 

15      7 
15      3 

15  2 

14  4 

16  2 

15  8 

1 
pds.     pcs . 

14      3 
14      0 
13      6 
13      8 

12  6 

13  3 

1901. 

pds.     pcs . 

15      4 
14      7 
14      4 

13  9 

14  1 
14      9 

pds.    pcs. 
13      2 

Août 

Février. . 
Mars .... 

13      0 

Septembre . 

11      5 

Octobre . . . 

12      1 

Novembre . 

Mai 

13      1 

Décembre . 

Juin 

13      6 
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Port-Colborne,  Ont.,  24  août  1901. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  annuel  sur  les  travaux 
connus  sous  le  nom  d'amélioration  de  l'entrée  de  Port-Colborne,  pour  l'année  terminée 
le  30  juin  1901. 

Le  contrat  n°  13,807  a  été  passé  le  4  mai  1900,  avec  MM.  M.  J.  Hogan  et  Allan  R, 
MacDonnell.  Les  travaux  compris  dans  cette  entreprise  peuvent  être  divisés  en  deux 
parties. 

Une  partie  comprend  l'enlèvement  des  talus  et  murs  latéraux  actuels  des  deux 
côtés  du  bassin  à  Port-Colborne,  et  la  construction  du  dock  formé  par  des  caissons  " 
calés  et  surmontés  d'un  mur  de  béton  avec  remplage  en  pierre  en  arrière  du  mur. 
Elle  comprend  de  plus  le  nettoyage  du  fond  de  l'entrée  actuelle  et  du  bassin  jusqu'à 
une  profondeur  au-dessous  de  l'étiage  normal  de  15  pieds  jusqu'à  l'extrémité  nord  du 
bassin,  et  de  16  pieds  à  l'extrémité  sud  du  bassin  et  à  travers  l'entrée.  31  caissons 
seront  nécessaires  pour  les  travaux  dans  le  bassin.  Dix  ont  déjà  été  calés  du  côté 
ouest  et  remplis  de  pierre.  Quatre  autres  caissons  ont  été  construits  mais  n'ont  pas 
encore  été  mis  en  place.  107  blocs  de  béton  devant  être  placés  dans  les  murs  au-dessus 
des  caissons  ont  été  faits  durant  l'année. 

Les  travaux  d'excavation  dans  le  bassin  sont  réservés  pour  les  jours  où  la  tempête 
est  trop  forte  pour  permettre  au  matériel  de  dragage  de  travailler  dans  le  lac.  Envi- 
ron 45,000  verges  cubes  ont  été  enlevées,  et  il  reste  encore  à  enlever  6,000  verges  cubes. 

L'autre  partie  des  travaux  compris  dans,  cette  entreprise  est  d'un  intérêt  plus  gé- 
néral que  celle  qui  vient  d'être  décrite. 

Elle  peut  être  considérée  comme  étant  les  travaux  préliminaires  nécessaires  à  la 
création  d'une  station  pour  le  transbordement  des  cargaisons  des  gros  navires  navi- 
guant dans  les  grands  lacs  aux  navires  naviguant  dans  les  canaux. 

On  est  à  enlever  du  roc  et  d'autres  matériaux  au  moyen  de  forages  et  de  pétarde- 
ments  sous-marins,  et  en  draguant  sur  une  étendue  d'environ  70  acres  et  jusqu'à  une 
profondeur  de  huit  pieds  au-dessous  des  buses  d'écluse,  soit  22  pieds  au-dessous  de  l'é- 
tiage normal  de  l'eau  du  lac  Erié. 

Les  plans  prévoient  une  cale  de  600  pieds  de  longueur  sur  200  pieds  de  largeur,  et 
deux  jetées  ayant  chacune  600  pieds  sur  200  pieds  et  reliées  par  une  jetée  de  tête  de  100 
pieds  de  largeur. 

Les  jetées  et  la  cale  auront  une  profondeur  de  22  pieds  d'eau,  et  formeront  le  pro- 
longement de  la  jetée  actuelle  de  l'ouest. 

Les  faces  des  jetées  au-dessous  de  l'eau  seront  formées  de  caissons  sur  lesquels  se- 
ront placés  les  murs  en  béton. 

Le  déblai  de  roche  du  fond  du  lac  sera  employé  pour  le  remplage  en  arrière  des 
caissons  et  des  murs  de  béton. 

Cinq  des  39  caissons  nécessaires  ont  été  mis  en  place  et  remplis  de  pierre.  36,- 
600  verges  cubes  de  matériaux  ont  été  enlevées,  et  42,200  verges  cubes  ont  été  forées  et 
pétardées  mais  non  déblayées. 

La  quantité  totale  du  déblai  relatif  à  cette  partie  des  travaux  est  d'environ  206,000 
verges  cubes. 

Le  progrès  des  travaux  a  été  retardé  jusqu'à  un  certain  point  par  les  vents  du  sud 
durant  l'été  et  l'hiver  de  1900. 

Les  bateaux-forets  des  entrepreneurs  ont  été  transportés  à  Port-Dalhousie  pour  y 
subir  des  réparations  considérables  durant  l'hiver,  et  beaucoup  de  temps  précieux  a  été 
perdu  au  printemps  de  1901  avant  que  le  matériel  fut  prêt  à  reprendre  les  travaux. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

E.  LAWLOR, 
M.  Collixgwood  Schreiber,  C.M.G.  Ingénieur  dirigeant 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef,  . 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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CANAL  SAIXT-PIERRE. 

Division  du  revenu  des  canaux,  bureau  du  canal, 

Saint-Pierre,  30  juin  1901. 

Cher  monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  sur  les  tra- 
vaux exécutés  sur  le  canal  Saint-Pierre,  confié  à  mes  soins,  durant  l'exercice  finissant 
le  30  juin  1901. 

GROSSES  RÉPARATIONS. 

1.  Renouvelé  le  couronnement  des  deux  côtés  du  canal  à  l'entrée  sud. 

2.  Renouvelé  ce  qui  restait  de  l'ancien  mur,  du  côté  est  du  canal. 

3.  Renouvelé  130  pieds  du  mur  du  côté  ouest  de  l'entrée  nord  du  canal.  Il  reste 
encore  à  terminer  environ  150  pieds  de  cette  section  n°  3,  avec  toutes  les  défenses  né- 
cessaires, et  il  faudra  faire  un  peu  de  dragage  afin  qu'il  puisse  y  avoir  assez  d'eau  pour 
que  les  navires  puissent  se  ranger  en  dehors  du  passage  des  steamers,  etc. 

RÉPARATIONS   ORDINAIRES. 

4.  Le  jointoyage  de  la  maçonnerie  de  l'écluse  avec  du  ciment  a  été  complété. 

5.  Posé  13  nouveaux  poteaux  d'amarrage  en  pin  résineux  du  côté  est  du  canal  à 
l'entrée  du  sud,  et  13  semblables  du  côté  ouest  de  l'entrée  du  sud. 

6.  Réparé  le  chemin  du  gouvernement  conduisant  au  côté  ouest  du  canal,  près  de 
l'écluse.  Les  corbeaux  d'angle  ne  s'ajustaient  pas;  il  a  fallu  les  faire  refondre  et  il 
faudra  les  faire  replacer  de  bonne  heure;  aussi,  renouvelé  cinq  nouvelles  chaînes 
d'écluse. 

L'entrée  du  sud  a  aussi  besoin  d'autres  améliorations  qui  ont  été  indiquées  par  E. 
■V.  Johnson,  ingénieur-inspecteur. 

La  navigation  a  été  close  sur  le  canal  Saint-Pierre  le  5  janvier  1901,  et  rouverte  le 
9  avril  1901.  Durant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901,  1,603  steamers  et  navires  ont 
passé  par  le  canal  Saint -Pierre. 

Il  ya  une  écluse  de  marée  et  quatre  paires  de  portes  sur  le  canal  Saint-Pierre.'  Au 
moment  actuel  le  canal  est  en  excellent  état  de  fonctionnement. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

JNO.  H.  DEVEREAUX, 

M.  COLLINGWOOD  ScHREIBER,  C.M.G., 

Ingénieur  en  chef  et  sous-ministre, 

Chemins  de  fer  et  Canaux,  Ottawa,  Ont. 
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LEVEES  HYDROGRAPHIQUES  SUR  LA  RIVIERE  OTTAWA. 

Rapport  par  Henry  A.  F.  MacLeod,  M.  Inst.  I.O.,  sur  les  levées  hydrographiques  faites 

durant  l'automne  de  1900. 

193  rue  Sparks,  Ottawa,  13  mars  1901. 

Monsieur, — Conformément  à  vos  instructions  du  28  août,  m'ordonnant  de  faire 
une  levée  de  la  rivière  Ottawa,  depuis  la  tête  du  rapide  des  Allumettes,  près  de  Pem- 
broke,  jusqu'au  Portage-du-Fort,  et  subséquemment,  des  chenaux  de  la  Culbute  et  de 
Calumet,  j'ai  l'honneur  de  faire  rapport  que  des  préparatifs  ont  été  faits  immédiate- 
ment pour  mettre  ces  ordres  à  exécution. 

Le  but  de  la  levée  était  de  découvrir  la  meilleure  route  pour  un  canal  appartenant 
à  la  même  classe  de  navigation  que  les  canaux  du  Saint-Laurent,  soit  un  tirant  d'eau 
de  14  pieds,  avec  écluses  de  280  pieds  de  longueur  et  de  45  pieds  de  largeur,  avec  esti- 
mation approximative  du  coût  de  la  construction. 

La  route  suivie  par  M.  T.  C.  Clarke,  sur  cette  partie  de  la  rivière,  et  sur  laquelle 
sont  basés  ses  rapports  et  estimations  de  1860,  quitte  les  lacs  des  Allumettes  à  la  tête 
de  l'île  des  Allumettes,  et  descend  le  chenal  de  la  Culbute,  à  travers  le  lac  Coulonge  et  le 
chenal  du  Rocher-Fendu. 

Des  levées,  pas  tout  à  fait  complètes,  il  est  vrai,  ont  été  faites  des  routes  de  chaque 
côté  des  îles  des  Allumettes  et  du  Calumet. 

Deux  partis  ont  été  occupés  à  faire  les  travaux  d'inspection. 

M.  Henry  Carre,  à  la  tête  de  l'un  des  partis,  ayant  complété  son  équipement  de 
camp  et  s'étant  assuré,  à  Pembroke,  les  services  de  bateliers  expérimentés,  a  quitté  cet 
endroit  lé  14  septembre,  et  a  descendu  la  rivière  jusqu'aux  chutes  Black,  près  de  la  tête 
du  chenal  du  Rocher-Fendu,  où  le  reste  de  son  parti  l'a  rejoint  avec  des  tentes,  etc. 

Des  sondages  ont  été  faits  en  descendant  depuis  Pembroke  jusqu'au  pied  du  lac 
Coulonge,  et  ces  sondages  démontrent  que  l'eau  est  profonde  jusqu'au  rapide  des  Al- 
lumettes. 

Dans  le  lac  inférieur  des  Allumettes,  l'eau  est  peu  profonde  le  long  de  la  rive  nord 
sur  une  distance  considérable.  Depuis  le  pied  du  rapide  Paquette  jusqu'au  pied  du 
lac  Coulonge  on  peut  trouver  de  l'eau  profonde. 

La  levée  a  été  commencée  au  pied  de  la  chute  Black  le  18  septembre,  et  elle  a  été 
continuée  en  descendant  le  chenal  du  Rocher-Fendu  jusqu'au  rapide  du  Sable,  au  pied 
de  l'île  du  Calumet. 

Des  sondages  ont  été  faits  jusqu'à  la  tête  de  la  chute  du  Grand- Calumet,  près 
de  Bryson,  et  la  levée  a  été  continuée  en  descendant  le  chenal  du  Calumet  jusqu'au 
rapide  du  Rocher-Fendu,  à  deux  milles  du  Portage-du-Fort.  Le  raccordement  a  été 
fait  avec  la  levée  du  Rocher-Fendu,  au  rapide  du  Sable. 

Les  travaux  de  campagne  ont  été  suspendus  le  10  décembre,  en  conséquence  de 
l'état  de  la  rivière,  la  glace  empêchant  de  se  servir  des  bateaux  et  n'étant  pas  assez 
forte  pour  porter  les  piétons. 

Vu  la  condition  accidentée  et  rocailleuse  des  rives  du  chenal  du  Rocher-Fendu, 
et  la  très  grande  rapidité  du  courant  en  cet  endroit,  il  a  fallu  faire  presque  toute  la 
levée  au  moyen  de  la  triangulation,  en  employant  aussi  les  micromètres.  On  n'a  pu 
mesurer  çà  et  là  que  des  lignes  de  base  très  courtes.  En  outre,  il  a  été  très  difficile  de 
faire  des  sondages,  vu  que  les  rapides  ne  sont  navigables  qu'à  certains  intervalles.  Les 
points  de  triangulation  ont  été  bien  marqués  sur  les  rochers,  et  avec  de  forts  moyeux  ou 
pieux  lorsque  cela  était  praticable. 

Des  points  de  repère  ont  été  établis  sur  les  rochers  et  sur  les  arbres  ;  leurs  posi- 
tions sont  indiquées  sur  les  plans  et  profils.  Les  niveaux  ont  tous  été  soigneusement 
contrôlés. 
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Les  emplacements  d'écluses  projetés  dans  le  chenal  du  Rocher  -Fendu,  au  rapide 
Black,  chez  Norman,  chez  Lafontaine,  au  rapide  Long-  et  à  la  chute  du  Rocher-Fendu, 
avec  les  barrages  et  les  excavations  de  prismes  ont  été  relevés,  et  l'on  en  a  fait  des  sec- 
tions transversales  partout  où  il  a  été  possible  de  le  faire.  La  même  chose  a  été  faite 
en  ce  qui  concerne  les  emplacements  d'écluses  dans  le  chenal  du  Calumet,  au  Grand 
Calumet,  3  aux  rapides  Dargais  et  du  Sable. 

La  chute  de  l'eau  entre  la  tête  de  la  Chute  Black  et  le  pied  de  la  chute  du  Rocher- 
Fendu  est  de  80  pieds,  la  distance  étant  de  7£  milles.  |  de  mille  de  cette  distance  se- 
ront occupés  par  les  écluses  et  les  chenaux  ayant  besoin  d'être  creusés  lorsque  l'eau  dans 
les  biefs  sera  élevée  à  la  hauteur  proposée. 

Il  y  a  plusieurs  coudes  abrupts  dans  la  direction  de  ce  chenal  qui  nécessiteront 
des  courbes  d'environ  700  pieds  de  rayon. 

Dans  le  chenal  du  Calumet,  entre  la  tête  du  Grand-Calumet  et  le  pied  du  rapide 
du  Sable,  il  y  a  une  chute  de  84  pieds,  sur  une  distance  de  5  milles.  Sur  cette  distance, 
environ  \  de  mille  sera  composé  d'écluses  et  d'eau  peu  profonde. 

Quelques  courbes  accentuées,  d'environ  700  pieds  de  rayon,  seront  nécessaires  près 
des  rapides  du  Calumet  et  de  la  Montagne. 

L'autre  parti  était  sous  la  direction  de  M.  H.  G.  Stanton,  lequel  est  d'abord  allé  à 
Rutherglen,  sur  le  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien,  pour  expédier  son  équipement  de 
camp  de  cet  endroit  à  Pembroke. 

Pendant  qu'il  était  à  cet  endroit,  il  a  cherché  et  retrouvé  l'un  des  points  de  repère 
de  M.  Shanly,  établi  en  1857,  à  l'extrémité  inférieure  du  lac  Talon,  et  il  a  raccordé  ses 
propres  niveaux,  pris  pour  moi  en  1899,  avec  ceux  de  M.  Shanly. 

Il  s'est  ensuite  rendu  à  Pembroke,  où  il  a  rencontré  le  reste  de  son  parti,  et  a  com- 
mencé la  levée  du  rapide  des  Allumettes  le  18  septembre. 

Sur  les  trois  chenaux  qui  subdivisent  ces  rapides,  on  a  choisi  pour  l'examen  celui 
du  nord,  voisin  de  l'île  des  Allumettes.  Le  chenal  du  centre,  et  celui  qui  avoisine  la 
rive  d'Ontario,  ont  aussi  été  examinés  à  la  hâte.  Le  chenal  du  centre  n'est  pas  aussi 
avantageux  que  celui  du  nord,  et  l'autre,  voisin  de  la  rive  d'Ontario,  est  très  peu  pro- 
fond à  l'entrée  de  l'ouest,  et  vers  l'extrémité  est  il  faudrait  pratiquer  une  grande  tran- 
chée à  travers  le  granit. 

A  l'entrée  du  chenal  du  nord,  on  trouve  de  l'eau  profonde  jusqu'à  la  tête  de  l'île 
Morrison,  qui  le  borne  au  sud. 

La  levée  a  été  continuée  en  descendant  les  rapides  jusqu'au  lac  des  Allumettes,  en 
bas.  On  n'a  pas  pris  les  sondages  sur  les  battures  de  ce  lac,  ayant  jugé  à  propos  d'at- 
tendre que  la  glace  fût  prise  pour  faire  ce  travail. 

Les  chenaux  est  et  ouest  du  rapide  Paquette  ont  été  relevés.  On  a  apporté  plus 
d'attention  à  celui  de  l'ouest,  vu  qu'il  est  le  plus  avantageux  pour  le  canal. 

Une  levée  plus  rapide  a  été  alors  faite  en  remontant  le  chenal  de  la  Culbute  depuis 
le  pied  du  rapide  Paquette  jusqu'à  la  dernière  des  îles  et  des  battures  qui  obstruent  la 
navigation  à  environ  2  milles  à  l'est  de  Fort-William. 

Enfin,  on  a  fait  des  sondages  à  partir  du  pied  du  rapide  Paquette  jusqu'à  La  Passe, 
à  la  tête  de  lîle  du  Calumet,  alors  qu'il  a  fallu  suspendre  les  travaux,  le  10  décembre, 
à  cause  de  l'état  de  la  rivière. 

Les  rives  des  rapides  Paquette  et  des  Allumettes  sont  basses  et  unies,  et  la  majeure 
partie  de  ces  eaux  sont  navigables.  En  conséquence,  les  levées  ont  été  faites  au  moyen 
de  lignes  transversales  le  long  de  la  rive,  lesquelles  ont  été  bien  marquées,  et  des  son- 
dages ont  été  faits  ainsi  que  des  mesurages  au  micromètre.  Tous  les  niveaux  ont  été 
contrôlés  avec  soin.  Les  emplacements  pour  deux  écluses  ont  été  relevés  et  on  en  a 
fait  des  sections  transversales,  l'un  au  pied  du  rapide  des  Allumettes,  sur  l'île  Mor- 
rison, et  l'autre  au  pied  du  rapide  Paquette,  sur  la  rive  de  l'île  des  Allumettes. 

L'ascension  pour  l'écluse  destinée  à  franchir  le  rapide  des  Allumettes  est  de  23 
pieds,  et  celle  de  l'écluse  pour  le  rapide  Paquette  est  de  25  pieds.  Cette  dernière  sera 
réduite  de  quelques  pieds  lorsque  l'eau  dans  le  bief  inférieur  sera  haussée,  comme  on  a 
l'intention  de  le  faire. 
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La  levée,  en  remontant  le  chenal  de  la  Culbute,  depuis  le  pied  du  rapide  Paquette 
jusqu'à  près  de  Fort- William,  a  été  faite  avec  la  méridienne  et  le  micromètre.  Les  son- 
dages ont  été  également  fait  au  micromètre. 

Ceci  est  une  route  alternative  à  celle  des  lacs  des  Allumettes,  et  elle  est  d'environ 
10  milles  plus  courte. 

Depuis  les  eaux  hautes  dans  le  lac,  près  de  Fort-William,  jusqu'aux  eaux  basses 
au  pied  du  rapide  Paquette,  18  milles,  il  y  a  une  chute  de  32  pieds,  qui  nécessitera  deux 
écluses,  l'une  à  Chapeau,  et  l'autre  à  L'Islet,  où  se  trouvent  actuellement  situées  les 
écluses  en  bois. 

A  l'étiage  actuel  de  l'eau,  on  trouve  des  battures  de  roches  et  de  sable  sur  7è  milles 
de  la  distance  ci-dessus.  Lorsque  l'écluse  aura  été  construite  à  Chapeau,  les  eaux  peu 
profondes  n'occuperont  plus  que  6  milles  de  distance. 

La  rivière  Noire  se  jette  dans  l'Ottawa  à  environ  deux  milles  en  amont  du  pied  du 
rapide  Paquette,  et  apporte  chaque  année  une  grande  quantité  de  sable;  ceci  peut  être 
détourné  en  creusant  un  nouveau  chenal  jusqu'au  lac  Coulonge. 

Le  chenal  de  la  Culbute  est  généralement  étroit  et  sinueux,  s'élargissant  çà  et  là  en 
petits  lacs.  En  amont  des  écluses  de  la  Culbute,  il  y  a  environ  2,000  pieds  de  chenal 
étroit  et  sinueux,  avec  des  rochers  granitiques  perpendiculaires  de  40  pieds  de  hauteur 
au  bord  de  l'eau.  A  un  certain  endroit,  ils  ne  sont  éloignés  l'un  de  l'autre  que  de  85 
pieds,  et  il  faudra  une  dépense  considérable  pour  rendre  cet  endroit  propre  an  passage 
des  gros  navires  et  sûr  pour  ces  derniers. 

En  amont  de  ceci,  il  y  a  de  petites  battures  jusqu'à  ce  que  l'on  arrive  aux  étroits 
supérieurs,  où  le  chenal  a  120  pieds  de  largeur.  Au  delà,  il  y  a  de  l'eau  suffisamment 
jusqu'à  la  rivière  Creuse. 

Dans  le  chenal  de  Pembroke,  à  travers  le  lac  des  '  Allumettes,  en  haut,  à  environ 
6  milles  en  amont  de  Pembroke,  il  y  a  une  batture  que  le  ministère  des  Travaux  publics 
est  à  creuser  jusqu'à  ce  que  l'on  atteigne  l'eau  profonde  à  environ  deux  milles  à  l'est 
de  Fort-William. 

En  examinant  quelques  profils  (par  G.  H.  Perry,  I.C.,  en  1877)  à  ce  bureau,  après 
que  les  levées  ci-dessus  eurent  été  faites,  on  a  découvert  qu'en  1876  les  eaux  des 
grandes  crues  se  sont  élevées  jusqu'à  une  hauteur  de  5J  pieds  au-dessus  des  eaux 
hautes  de  1857,  sur  lesquelles  les  estimations  de  1860  étaient  basées.  La  marque  des 
eaux  hautes  de  1876  a  aussi  été  presque  atteinte  durant  des  années  subséquentes. 

Le  grand  volume  d'eau  produit  par  des  crues  aussi  fortes  que  celles  de  1876,  si  on  le 
laissait  passer  à  travers  les  parties  étroites  du  chenal  du  Rocher-Fendu,  lorsque  les 
barrages  seront  construits,  créerait  des  courants  pouvant,  peut-être  dépasser  7  milles 
à  l'heure,  ce  qui  rendrait  la  navigation  peu  sûre. 

Les  eaux  des  grandes  crues,  si  elles  étaient  déversées  par  le  chenal  du  Calumet, 
détruiraient  probablement  en  très  grande  partie  ses  rives  basses  et  sablonneuses,  de 
sorte  que  l'on  considère  comme  plus  sûr  de  porter  le  tracé  du  canal  au  chenal  de  Calu- 
met, et  d'envoyer  toutes  les  eaux  d'inondation  par  le  chenal  du  Rocher-Fendu,  ne  lais- 
sant passer  dans  le  chenal  du  Calumet  que  les  eaux  suffisantes  pour  la  navigation  et 
pour  d'autres  fins.  La  longueur  du  chenal  du  Calumet,  en  passant  à  travers  la  pointe 
basse  et  marécageuse  entre  le  Grand-Marais  et  le  village  de  Coulonge,  sera  d'environ 
trois  milles  de  plus  que  celle  du  chenal  du  Rocher-Fendu. 

Ci-suit  une  description  des  travaux  nécessaires  dans  le  chenal  du  Calumet  depuis 
Je  village  de  Coulonge  jusqu'au  pied  du  rapide  Paquette,  et  depuis  le  rapide  Paquette 
en  passant  par  le  chenal  de  la  Culbute  jusqu'à  l'eau  profonde  à  deux  milles  à  l'est  de 
Fort-William. 

A  partir  de  l'extrémité  inférieure  du  chenal  de  Calumet  en  aval  du  rapide  du 
Sable,  l'eau  que  l'on  se  propose  d'exhausser  est  maintenant  de  6  pieds  plus  basse  que 
dans  l'estimation  de  M.  Clarke,  ce  qui  réduira  la  hauteur  des  longs  barrages  et  de 
L'eau  au  Portage-du--Fort. 

Au  rapide  du  Sable,  il  v  aura  une  écluse  de  17  pieds  d'ascension,  une  de  15  pieds  au 
rapide  de  la  Montagne,  et  au  rapide  du  ( îrand-Calumet  deux  de  24  pieds  chacune  et 
nue  de    17  pieds  qui  sera  une  écluse  de  garde.     On  n'a  pas  l'intention  de  construire 
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d'écluses  combinées.  Les  écluses  sont  en  béton  avec  parements  en  maçonnerie  au- 
dessus  de  la  ligne  de  14  pieds.  Chaque  écluse  est  pourvue  de  barrages  étanches  en  béton 
ou  en  encofrrement  et  béton,  et  toutes  ont  des  déversoirs  régulateurs.  Le  barrage  supé- 
rieur à  la  tête  du  rapide  du  Calumet  a  pour  but  de  retenir  toutes  les  eaux  des  grandes 
crues  et  de  les  déverser  dans  le  chenal  du  Rocher-Fenclu.  Un  nouveau  barrage  sera 
construit  au  rapide  Plat,  à  la  tête  du  chenal  du  Rocher-Fendu,  à  la  place  de  l'ancien 
maintenant  construit,  pour  régulariser  le  niveau  des  eaux  basses  depuis  le  rapide  du 
Calumet  jusqu'à  l'écluse  à  Chapeau  II  y  a  des  jetées  d'entrée  en  charpente  à  toutes 
les  écluses. 

Entre  les  écluses,  le  chenal  est  creusé  jusqu'à  une  profondeur  de  16  pieds  au-des- 
sous de  l'eau  exhaussée,  la  base  de  l'excavation  étant,  comme  dans  tous  les  autres  che- 
naux, de  100  pieds  de  largeur,  avec  talus  en  terre  de  deux  à  un,  et  dans  le  roc   de  i  à  1. 

Le  coût  estimé  de  cette  section,  de  5  milles  de  longueur,  s'élève  à  $1,670,900,  tel 
qu'il  appert  aux  annexes  A,  B,  C,  D,  E  et  F. 

Depuis  la  tête  du  Grand-Calumet  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière  Coulonge, 
aucune  levée  n'a  été  faite  par  moi,  mais  j'ai  fait  une  estimation  basée  sur  le  profil  de 
M.  Perry,  fait  en  1877. 

Ces  quantités  seront  probablement  de  beaucoup  réduites  lorsque  l'on  aura  fait  un 
tracé  convenable  du  chenal.  La  tranchée  à  travers  le  Grand-Marais  coûtera  $200,000 
de  plus  qu'en  passant  par  La  Passe,  mais  cela  réduira  la  distance  de  4  milles. 

A  partir  de  l'embouchure  de  la  rivière  Coulonge  jusqu'au  pied  du  rapide  Paquette, 
des  sondages  ont  été  faits  par  M.  Carre,  et  une  estimation  a  été  faite  d'après  ces  son- 
dages. On  ne  trouve  qu'une  seule  batture  dans  cette  partie,  près  de  la  tête  du  lac  Cou- 
longe. 

Deux  ponts  tournants  de  chemin  public  seront  nécessaires. 

Le  coût  de  cette  section,  depuis  la  tête  du  Grand-Calumet  jusqu'au  pied  du  rapide 
Paquette,  soit  25  milles  de  longueur,  y  compris  le  nouveau  barrage  au  rapide  Plat,  et 
un  petit  barrage  sur  un  cours  d'eau  qui  coule  à  travers  l'extrémité  nord  de  l'île  du 
Calumet,  est  indiqué  dans  l'annexe  G  et  s'élève  à  $801,600.  »^ 

Depuis  le  pied  du  rapide  Paquette  en  remontant  le  chenal  de  la  Culbute  jusquà 
l'eau  profonde,  à  environ  deux  milles  à  l'est  de  Fort-William,  l'estimation  est  basée  sur 
la  levée  de  M.  Stanton. 

Il  y  a  une  quantité  considérable  de  déblai  qui  peut  être  draguée,  et  il  y  a  aussi  du 
déblai  de  roche  à  faire  entre  le  pied  du  rapide  Paquette  et  l'écluse  projetée  à  Chapeau. 

Cette  écluse  a  une  ascension  de  15  pieds,  avec  jetées  de  dérivation  en  charpente. 

On  a  l'intention  de  retenir  les  eaux  des  crues  au  moyen  d'un  barrage  étanche  à 
la  Culbute.  Il  y  aura  aussi  un  barrage  étanche  à  l'écluse  de  Chapeau.  Ces  barrages  sont 
en  béton  et  chacun  d'eux  a  un  déversoir  régulateur.  Il  y  aura  un  pont  tournant  à 
Chapeau  pour  le  chemin  public. 

Il  n'y  aura  qu'une  petite  quantité  de  déblai  de  roche  à  faire  entre  l'écluse  de  Cha- 
peau et  l'écluse  de  la  Culbute. 

Cette  écluse  a  une  ascension  de  17  pieds  et  elle  a  des  jetées  de  dérivation  en  char- 
pente. 

Depuis  l'écluse  de  la  Culbute  jusqu'à  l'extrémité  de  la  section,  à  2  milles  à  l'est  de 
Fort-William,  se  trouvent  quelques  hauts-fonds  de  roche,  et  il  faudra  élargir  le  chenal 
entre  de  hautes  pointes  de  rochers. 

Le  coût  de  cette  section  depuis  le  pied  du  rapide  Paquette  jusqu'à  l'eau  profonde  à 
l'est  de  Fort-William,  soit  17^  milles  de  longueur,  se  trouve  dans  l'annexe  H  et 
s'élève  à  $1,319,470. 

Le  coût  de  toute  la  section,  depuis  le  rapide  du  Sable  jusque  près  de  Fort-William, 
soit  47è  milles  de  longueur,  annexe  I,  s'élève  à  $3,791,970. 

On  peut  trouver  de  bonne  pierre  pour  la  maçonnerie  d'écluse  au  Portage-clu-Fort, 
sur  l'île  du  Calumet  et  sur  les  îles  dans  les  rapides  des  Allumettes  près  de  Pembroke. 
J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

HENRY  F.  MACLEOD, 

M.  Inst.  I.  C. 
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ANNEXE  A.— KAPIDE  DU  SABLE,  ECLUSE  N°  5. 

Estimation  du  coût  de  l'écluse  n°  5,  avec  déblai,  barrages,  encofïrements,  etc. 

nécessaires. 


Travaux. 


Jetées  conductrices . 


Déblai  aux  abords 

H  "       dans  la  chambre  d'écluse 

Ecluse  du  rapide  du  Sable,  12  pieds  d'ascension, 

Portes .  . . 

Siphons 

Mécanisme  des  portes 

Encoffrement  dans  le  barrage. , 

Madriers 

Béton  dans  le  barrage .    


Terre  dans  la  levée  du  barrage. ..  , 

Levée  de  l'écluse . . 

Vannes  pour  déversoir  régulateur 

Assèchement ....,..;. 

Ajoutez  pour  travaux  d'art  et  dépenses  imprévues. 


Quantité. 


Unité. 


9,333 

8,889 
4,262  ! 
18,161 


Vgs.  c. 


2,074 

Vgs.  c 

10,000 

M.  P. 

2,854 

Vgs.  c 

4,622 

ii 

105 

,, 

8,500 

„ 

9,000 

h 

Taux. 


I 
4  00  | 
4  00 
1  00 
1  00 


4  00 

20  00 

6  00 

6  00 

6  00 

25 

50 


Coût. 


37,332 

35,556 

4,262 

18.161 

105,000 

11,700 

l,20o 

1,000 

8,296 

200 

17,124 

27,732 

630 

2,125 

4,500 

1,500 

25,000 

60,282 


361,600 


HENRY  A.  F.  MACLEOD, 
HENRY  CARRE. 


ANNEXE  B.— KAPIDE  DE  LA  MONTAGNE,  ECLUSE  N°  4. 

Estimation  du  coût  de  lécluse  n°  4,  avec  déblai,  barrages,  encofïrements,  etc., 

nécessaires. 


Travaux. 

Quantité. 

Unité. 

Taux. 

Coût. 

10,667 

7,556 

12,000 

Vgs.  c. 

$      c. 

4  00 
4  00 
1  00 

42,668 

30,224 

12,000 

117,000 

Excavation  dans  la  chambre  d'écluse  et  les  abords. . . . 
Ecluse  du  rapide  de  la  Montagne,  15  pds.  d'ascension. 
Portes . .    

12,600 

1,200 

1,000 
5,802 
1,734 
450 
5,000 
1.500 

Béton  dans  le  barrage 

h             ii             m       

Levée  du  barrage 

Levée  de  l'écluse 

Vannes  pour  déversoir  régulateur 

967 

289 

1,800 

10,000 

Vgs.  c. 

6  00 

6  00 

25 

50 

15,000 

49,222 

295,400 

HENRY  A.  F.  MACLEOD, 
HENRY  CARRE. 


i  LEVÉES  HYDROGRAPHIQUES  SUR  LA  RIVIERE  OTTA  WA 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

ANNEXE  C.— CHUTE  DU  GRAND -CALUMET. 

Estimation  du  coût  de  l'écluse  n°  3,  avec  déblai,  barrages,  encoffrements,  etc., 

nécessaires. 
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Travaux. 


Jetées  conductrices . 


Déblai  dans  la  chambre  d'écluse. 
Ecluse  n°  3,  24  pieds  d'ascension . 
Portes 


Siphons 

Mécanisme  des  portes 

Encoffrement  dans  le  3e  barrage 

Madriers 

Béton  dans  le  3e  barrage 

Levée,  3e  barrage / 

Levée  pour  l'écluse  n°  3 

Vannes  pour  déversoir  régulateur 

Assèch  ement .•-••; 

En  plus  :  pour  ingénieurs  et  dépenses  imprévues. 


Quantité. 


Unité. 


8,889     Vgs  cubes. 
4,444 
11,623 


1,482 
8,000 
3,600 
9,000 
9.000 


Vgs  cubes. 
M.  P. 

Vgs  cubes. 


Taux. 


c. 
4  00 
4  00 
1  00 


4  00 

20  00 

6  00 

25 

50 


Coût. 


$ 

35,556 

17,776 

11,623 

151,300 

15,900 

1,200 

1,000 

5,928 

160 

21,600 

2,250 

4,500 

1,500 

15,000 

57,007 

342,300 


HENRY  E.  MACLEOD, 
HENRY  CAKEE. 

ANNEXE  D.— CHUTE  DU  GRAND  CALUMET. 

Estimation  du  coût  des  écluses  nos  1  et  2,  avec  déblai,  barrages,  encoffrements,  etc., 

nécessaires. 


Travaux. 

Quantité. 

Unité. 

Taux. 

Coût. 

Jetées  conductrices,  encoffrement 

Déblai,  barrage  mobile  maintenant  en  usage , 

8,889 

1,112 

12,265 

Vgs  cubes. 

$     c 
4  00 
2  00 
1  00 

%    cts. 
35,556 

2,224 

12,265 

123,900 

16,000 

1,000 

1,000 

10,284 

15,073 

151,300 

15,900 

1  200 

Déblai  dans  la  chambre  d'écluse 

Ecluse  u°  1,  17  pieds  d'ascension 

Portes 

Siphons 

Mécanisme  des  portes 

10,284 
15,073 

Vgs  cubes. 

1  00 
1  00 

Déblai  dans  la  chambre  d'écluse  n°  2 

Ecluse  n°  2,  24  pieds  d'ascension 

Portes 

Siphons 

Mécanisme  des  portes 

1,000 

14,224 

440 

25,722 
6,400 

Encoffrement  dans  le  barrage 

Madriers 

Béton  dans  l'écluse  n°  1 

Barrage  à  trav.  le  chenal  depuis  l'île  jusq.  la  rive  gauche 
Encoffrement,  écluse  n°  2 

3,556 

22,000 

4,287 

1,600 

Vgs  cubes. 
M.  P. 

Vgs  cubes. 

4  00 

20  00 

6  00 

4  00 

Madriers 

8,000 
602 

556 

2,778 

^  M.  P. 

Vgs  cubes. 

20  00 
6  00 
4  00 
4  00 

160 

Béton 

3,612 

2,224 

11,112 

Barrage  en  bois  pour  moulin 

Encoffr.  le  long  de  la  levée  droite  du  bass.  de  rencontre 
Jetée 

Levée  en  terre,  1er  barrage 

10,000 
6,700 
1,800 
8,000 

Vgs  cubes. 

h 
m 

25 
50 
25 

50 

2,500 

3,350 

450 

4,000 

3,000 

40,000 

100,904 

h      pour  l'éclu«e  n°  ] 

h      en  terre,  2e  barrage 

h       pour  l'écluse  n°  2 

Vannes  pour  deux  déversoirs  régulateurs 

Assèchement 

En  plus  :  pour  travaux  d'art  et  dépenses  imprévues.. . 

605,000 

HENRY 
HENRY 


E.  MACLEOD, 
CARRE. 
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ANNEXE  E.— CHENAL  DU  CALUMET. 

Estimation  du  coût  de  l'enlèvement  des  obstacles  dans  les  chenaux. 


De 


60  +  50 

60  +  50 
136 
195  +  50 


226  +  50 

232 

272  +  25 


69 

69 
141 
200  +  50 


229 
237 
273  +  50 


Obstacles 


Tranchée  à  trav.  la  point,  en 
avald.  rapide  d.  1.  Mont. 


Rapide  Dargais 

Batturo  de  Sable 

125  pieds  de  barrage  13   x 
20  à  être  enlevés 


Redresser  chenal ... 

Batture  de  sable  en  amont 

du  rapide  du  Calumet. . 
Ajoutez  pour  travaux  d'art 

et  dépenses  imprévues.. . 


Terre. 


25, 8  n 


4,716 


480 


Roche. 


12,936 
4,850 


1,200 
10,640 
13,665 


Tau: 


$    cts. 


25 
1  00 
1  00 

0  15 

1  00 
1  00 
1  00 

0  15 


Coût. 


6,168 

12,936 

4,850 

708 

1,200 
10,640 
13,665 

72 

10,061 


60,600 


HENRY  A.  F.  MACLEOD, 
HENRY  CARRE. 


ANNEXE  F.— CHENAL  DU  CALUMET. 

Sommaire  du  coût,  du  rapide  du  Sable  au  Grand-Calumet. 

Ecluses  nos  1  et  2 $    605,000 

Ecluse  n°  2 342,300 

Ecluse  du  rapide  de  la  Montagne,  n°  4 295,400 

Ecluse  du  rapide  du  Sable,  n°  5 361,600 

Obstacles  dans  les  chenaux .    60,600 

Terrains  et  dommages 6,000 

$  1,670,900 

HENRY  A.  F.  MACLEOD, 
HENRY  CARRE. 
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ANNEXE  G.— CHENAL  DU  CALUMET. 

Depuis  la  tête  de  la  chute  du  Calumet  jusqu'au  rapide  Paquette. 

Estimation  du  coût  du  déblai  de  roc,  dragage,  barrages,  etc.,  nécessaires. 
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Description. 


Déblai  de  terre,  de  la  tête  de  la  chute  du  Calumet 

à  l'embouchure  de  la  rivière  Coulonge  (dragage). . . . 

Déblai  de  roc • 

Encoffrement  dans  les  barrages  à  travers  le  chenal 
principal  au  rapide  Plat   

Madriers  dans  les  barrages 

Levée  du  barrage 

Dragage  dans  le  chenal  du  sud  à  ]a  tête  du  lac  Coulonge 

Revêtement  en  pierre  de  la  tranchée  du  Grand  Marais 

Ponts  to  rnants  à  Bryson  et  Coulonge 

Travaux  d'art  et  dépendes  imprévues 

Terrains  et  dommages       


Quantité. 


1,872,390 
14,347 

6,770 

9,900 

2,024 

60,000 


Unité. 


Taux 


Vgs    cubes. 


M.  P. 

Vgs   cubes. 


0  15 

1  50 

4  00 

20  00 

0  50 

0  15 


Coût. 


280,858 
21,520 

27,080 

198 

1,012 

9,000 

50,000 

70,000 

91,932 

250,000 

801,600 


HENRY  A.  F.  MACLEOD, 
HENRY  CARRE. 


ANNEXE  H.— CHENAL  DE  LA  CULBUTE. 
Y  compris  écluses,  barrages  et  encoffrements. 


Description. 

Quantité. 

Unité. 

Taux. 

Coût. 

Jetées  conductrices,  en  aval  et  en  amont  de  l'écluse . . 

Déblai  de  terre  dans  le  chenal 

il           de  roc  dans  le  chenal 

42,740 

832,924 

199,607 

19,181 

Vgs   cubes. 

•f    c 

4  00 

0  15 

1  50 
1  50 

$ 

170,960 
124,939 
299,411 

28,772 

Ecluse,  15  pieds  d'ascension 

117,000 

Portes 

Siphons 

12,600 

1,200 

1,000 

123,900 

Mécanisme  des  portes 

Ecluse,  17  pieds  d'ascension 

Portes.....    . 

16,000 

Siphons 

1,000 
1,200 

Mécanisme  des  portes , . .    .  , 

Barrages  en  béton 

11,947 

Vgs   cubes. 

6  00 

71,682 
3,000 

Vannes  dans  barrages , 

Levées  derrière  murs  d'écluse 

30,000 
12,913 

Montant. 
15,000 

Montant. 

Vgs   cubes. 

0  50 
0  25 

15,000 

ii       du  barrage 

3,228 
12,000 

Pont  tournant  à  Chapeau 

Enlever  anciennes  écluses  en  bois 

Vgs    cubes. 

2  00 

30,000 

Assèchement 

25,000 

Travaux  d'art  et  dépenses  imprévues 

211,578 

Terrains  et  dommages 

50,000 

1,319,470 

HENRY  A.  F.  MACLEOD, 
H.  G.  STANTON. 
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ANNEXE  I.— CHENAUX  DE  CALUMET  ET  DE  LA  CULBUTE. 

Sommaire. — Total  du  coût  estimé  à  partir  du  rapide  du  Sable  jusqu'à  l'eau  profonde 

près  de  Fort- William. 


Milles. 
5 

Rapide  du  Sable  à  la  tête  du  rapide  du  Calumet,  annexe  F 

1,670,900 

25 

Rapide  du  Calumet  au  pied  du  rapide  Paquette,          n       G 

Rapide  Paquette  près  de"  Fort-William,    "                    ,,       H 

801,600 
1,319,470 

m 

3,791,970 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 


LEVEES  HYDROGRAPHIQUES  SUR  LA  RIVIERE  OTTAWA. 

193  RUE  SPARK3j 

Ottawa,  13  mars  1901. 

M.   COLLINGWOOD   SCHREIBER,  C.M.G.,     . 

Cher  monsieur, — Relativement  au  rapport  que  je  vous  ai  fait  de  mes  levées  sur  la 
rivière  Ottawa,  le  13  mars,  lequel  ne  contenait  pas  d'estimation  pour  les  rapides  des 
Allumettes  et  Paquette,  j'ai  maintenant  l'honneur  de  vous  en  envoyer  une,  étant  pour 
la  navigation  des  navires  tirant  14  pieds  d'eau,  et  elle  est  comme  suit  : — 

Rapide  des  Allumettes $    652,000 

Rapide  Paquette 942,000 

Total $1,594,000 


Ceci  ne  comprend  pas  le  coût  d'une  quantité  considérable  de  déblai  de  roche  néces- 
saire dans  le  lac  des  Allumettes,  en  bas,  ainsi  que  dans  le  lac  des  Allumettes,  en  haut, 
entre  Pembroke  et  le  Fort- William. 

Je  suis,  votre  obéissant  serviteur, 

HENRY  A.  F.  MACLEOD, 
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CANAL  DE  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

Estimation  dan?  le  rapide  des  Allumettes  pour  une  profondeur  d'eau  de  14  pieds  depuis 
le  lac  des  Allumettes  en  haut,  jusqu'au  lac  des  Allumettes  en  bas.  Longueur 
du  canal  et  des  approches,  5,400  pieds. 


Description. 


Déblai  dans  le  roc,  dans  le  prisme .....    . 

,,  ,,  dans  la  chambre  d  écluse 

Coffrage  dans  le  barrage  transversal 

Murs  en  aile  en  amont  de  l'écluse 

Levée  en  terre  en  amont  de  l'écluse. 

Jetées  conductrices  en  aval  de  l'écluse 

Ecluse,  23  pieds  d'ascension 

Portes  d'écluses 

Pertuis ••• 

Mécanisme  des  portes . . . .  < 

Epuisement 

Travaux  d'art  et  dépenses  éventuelles 


Total . 


Quantité. 


245,823 

29,089 

7,000 

1,700 

4,300 

11,850 


Prix. 


1  00 
1  50 

3  00 

4  00 
0  50 
4  00 


Montant 


245,823  00 

43,643  00 

21,000  00 

6,800  00 

2,150  00 

47,400  00 

147,400  00 

17,100  00 

1,200  00 

1,000  00 

10,000  00 

108,484  00 


652,000  00 


Ottawa,  25  avril  1901. 


HENRY  A.'  F.  MACLEOD, 
H.  G.  STANTON. 


CANAL  DE  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

(Longueur  des  approches  du  canal,  2  :69  milles.) 

Estimation  dans  les  rapides  Paquette  pour  une  profondeur  d'eau  de  14  pieds  depuis  le 
pied  du  lac  des  Allumettes,  en  bas,  jusqu'au  chenal  du  Calumet. 


Description. 

Quantité. 

336,301 

30,000 

42,547 

8,073 

33,300 

11,187 

Prix. 

%        c. 

1  00 
1  50 
0  50 
3  00 

3  00 

4  00 

Montant. 

Déblai  de  roc  dans  le  prisme 

n                dans  la  chambre  d'écluse 

Levée  étanche  sur  les  îles 

Coffrage  dans  les  barrages  des  ouvertures  entre  les  îles 

ti        dans  le  barrage  à  l'emplacement  de  l'écluse..    

ii        nans  les  approches  en  amont  et  en  aval  de  l'écluse. . 

Aqueduc  en  siphon,  soit  2,300  pieds : 

Ecluse,  25  pieHs  d'ascension 

Portes  d'écluse 

$         c. 

336,301  00 
45,000  00 
21,274  00 
24,219  00 
99,900  00 
44,748  00 
25,000  00 

156,000  00 
20,100  00 

Pertuis 

1,200  00 
1  000  00 

Epuisement,  soit 

10,000  00 

Travaux  d'art  et  dépenses  éventuelles 

157,258  00 

Total 

942,300  00 

1 

. 

HENRY  A.  E.  MACLEOD, 
H.  G.  STANTON. 


Ottawa,  25  avril  1901. 
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193  RUE  Sparks, 

Ottawa,  21  mars  1901. 


M.   COLLINGWOOD   SCHREIBER,   C.M.G., 


CANAL  DE  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

Monsieur, — Je  vous  inclus  copie  d'une  estimation  du  coût  du  canal  projeté  de 
Montréal,  Ottawa  et  Baie  Géorgienne,  depuis  Montréal  jusqu'à  la  Baie  Géorgienne. 

L'estimation  est  calculée  d'après  les  explorations  faites  par  M.  T.  C.  Clarke,  en 
1859,  d'après  le  récent  relevé  du  bief  de  partage  du  lac  Talon  au  lac  Nipissingue,  et 
aussi  d'après  les  données  obtenues  de  M.  H.  G.  Stanton,  sur  ces  ouvrages  entre  le  lac 
Saint-Louis  et  Ottawa. 

L'estimation  est  faite  pour  une  navigation  de  14  pieds  avec  16  pieds  dans  les  biefs 
ouverts,  les  écluses  de  280  pieds  de  long  et  45  pieds  de  large.  Le  nombre  d'écluses  a 
été  réduit  de  69  à  50  en  augmentant  l'ascension,  et  il  n'y  a  maintenant  que  deux  paires 
d'écluses  combinées  au  lieu  de  treize. 

Comme  le  niveau  de  l'eau  sur  les  biefs  n'est  pas  changé,  l'estimation  de  M.  Clarke 
quant  aux  barrages  et  aux  murs  reste  la  même,  excepté  dans  quelques  cas  sans  impor- 
tance. 

Je  vous  transmets  les  détails  de  l'estimation  de  M.  Stanton  depuis  le  lac  Saint- 
Louis  jusqu'à  Ottawa,  et  le  détail  de  mes  estimations  depuis  Ottawa  jusqu'à  la  baie 
Géorgienne,  y  compris  celles  du  bief  de  partage,  du  28  octobre  1899.  Aussi  une  liste  et 
une  description  des  écluses,  etc. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur,  votre  obéissant  serviteur, 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 


NAVIGATION  DE  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

COÛT  ESTIMATIF  DES  TRAVAUX  DE  MONTREAL  À  LA  BAIE  GEORGIENNE 

Calculé  d'après  les  explorations  de  M.  T.  C.  Clarke  et  d'après  le  récent  relevé  de  la 
section  du  bief  culminant,  lac  Talon  au  lac  Nipissingue,  14  pieds  de  navigation. 

De  Sainte-Anne  à  Ottawa.  ? $  3,263,000 

D'Ottawa  au  lac  Deschênes 1,105,000 

Du  lac  Deschênes  au  lac  Talon 7,433,000 

Du  lac  Talon  au  bief  culminant  du  lac  Nipissingue.  .  .  .  5,170,000 
Du  lac  Nipissingue  à  la  baie  Géorgienne   (rivière  des 

Français 1,067,000 

Pont  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  six  ponts 

de  route,  $110,000 210,000 

Travaux  d'art  et  dépenses  éventuelles,  20  pour  100.  .   .  .  3,650,000 

Terrains  et  dommages 2,000,000 


$23,898,000 

HENRY  A.  F.  MACLEOD, 

M.  Inst.  L  C. 
Ottawa,  12  février  1900. 

Note. — Dans  l'estimation  ci-dessus  les  niveaux  des  biefs  ne  sont  pas  changés,  mais  ils  sont 
les  mêmes  que  ceux  proposés  par  M.  T.  C.  Clarke. 
Ottawa.  26  avril  1900.  H.  A.  MACL. 
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Ottawa,  février  1900. 

CANAL  DE  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE,. 

Description  des  travaux  à  faire  pour  obtenir  14  pieds  de  navigation  ou  16  pieds  dans 
le  prisme,  du  lac  Saint-Louis  à  Ottawa. 

Il  faudra  faire  environ  deux  milles  de  déblai  en  aval  de  l'écluse  de  Sainte-Anne 
jusqu'à  l'eau  profonde  du  lac  Saint-Louis.  Le  présent  chenal  est  loin  d'être  droit  et 
ne  peut  servir  qu'aux  navires  tirant  9  pieds  "d'eau. 

Pour  avoir  un  chenal  de  14  pieds,  j'estime  qu'il  faudra  excaver  70,000  verges  cu- 
bes à  $1.50,  $105,000. 

Il  faudra  reconstruire  l'écluse  de  Sainte- Anne  (écluse  n°  1)  ainsi  que  les  murs  de 
soutènement  en  aval  et  en  amont  de  l'écluse,  longueur  des  murs  environ  1,500  pieds. 

Le  déblai  de  roc  nécessaire  dans  le  présent  chenal  est  d'environ  10,000  verges 
cubes  sur  une  distance  d'environ  £  de  mille,  et  environ  35,000  verges  cubes  de  tuf  dur, 
sur  une  distance  d'environ  1  mille;  la  tranchée  dans  le  roc  se  trouvant  vers  le  milieu 
de  ces  ouvrages. 

A  environ  trois  milles  de  Sainte- Anne  il  y  a  un  haut-fonds  ou  batture  en  travers 
du  chenal,  d'environ  |  de  mille  de  large,  qu'il  faudra  couper  depuis  cet  endroit  jusqu'au 
phare  de  Saint-Placide,  distance  d'environ  17  milles  ;  la  profondeur  de  l'eau  varie  de  20 
à  40  pieds.  Au  phare  de  Saint-Placide,  il  y  a  une  batture  de  cailloux  et  de  roche  d'en- 
viron trois  quarts  de  mille  de  large  s'étendant  en  travers  du  lac.  Au  delà  de  cette  bat- 
ture jusqu'au  pied  de  l'île  Jones,  distance  d'environ  cinq  milles,  la  profondeur  de 
l'eau  varie  de  12  à  20  pieds.     Les  tranchées  ici  se  feront  dans  de  l'argile  et  du  sable. 

Depuis  le  pied  jusqu'à  la  tête  de  l'île  Jones,  sur  une  longueur  d'environ  trois 
milles,  on  rencontrera  du  roc,  du  tuf  dur  et  des  cailloux,  les  tranchées  ici  seront  com- 
parativement difficiles,  parce  qu'il  est  difficile  de  passer  à  l'eau  basse.  A  environ  500 
pieds  de  l'île  Jones  il  faudra  enlever  une  petite  batture  de  sable;  depuis  ce  point  jusqu'à 
l'entrée  du  canal  de  Carillon,  une  distance  d'environ  sept  milles,  la  rivière  est  pro- 
fonde, variant  de  20  à  40  pieds  d'eau.  J'ai  évalué  tout  l'ouvrage  à  travers  le  lac  des 
Deux-Montagnes  à  $300,000,  ce  que  je  considère  un  montant  raisonnable,  basé  comme 
il  l'est,  non  seulement  sur  mes  propres  connaissances  du  lac  acquises  pendant  de  nom- 
breux voyages  en  bateau  à  vapeur  et  en  yacht  à  voiles,  mais  aussi  pour  y  avoir  passé 
l'automne  dernier  dans  un  yacht  qui  faisait  des  sondages  au  moyen  d'un  cintre  sus- 
pendu à  16  pieds  de  la  surface  de  l'eau. 

Reconstruction  de  l'écluse  de  Carillon  (écluse  n°  2),  $97,000. 

Dans  ce  cas  j'ai  fait  l'estimation  pour  une  écluse  complètement  neuve,  parce  qu'il 
ne  sera  pas  possible  d'allonger  ou  d'approfondir  l'écluse  actuelle  sans  gêner  la  naviga- 
tion. J'ai  évalué  le  creusement  du  prisme  de  ce  canal  à  $120,000,  qui  couvrira  peut- 
être  aussi  le  coût  de  l'excavation  du  sas  de  l'écluse  également. 

J'ai  tenu  compte  de  la  possibilité  d'élever  l'eau  dans  le  prisme  en  élevant  la  levée 
du  côté  sud  du  canal,  autrement  le  coût  à  cet  endroit  se  trouvera  considérablement  aug- 
menté. 

Reconstruction  de  Vécluse  de  prise  d'eau  (n°  S,  à  la  tête  du  canal  de  Carillon.) 

Il  faudra  également  rebâtir  cette  écluse  complètement  à  neuf.  J'ai  évalué  cet 
ouvrage  à  $112,000,  ce  qui  est  peu,  parce  que  ce  chiffre  comprend  le  creusement  du  sas 
de  l'écluse.  Il  y  a  environ  5  milles  de  navigation  de  rivière  qu'il  faudra  améliorer 
jusqu'à  la  tête  du  canal  de  Carillon.  Immédiatement  après  avoir  quitté  le  canal  il  y 
y  a  une  batture  d'environ  trois  quarts  de  mille  que  j'ai  considéré  comme  du  roc;  l'ou- 
vrage ici  sera  léger. 

A  la  Chute  à  Blondeau,  à  environ  quatre  milles  en  amont  sur  la  rivière,  une  barre 
la  traverse  ;  ici  l'ouvrage  sera  assez  difficile,  parce  que  le  chenal  actuel  est  étroit  et 
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donne  à  peine  9  pieds  d'eau  à  l'eau  basse.  Cette  barre  à  environ  trois  quarts  de  mille, 
de  large.  Durant  la  saison  d'hiver  il  n'est  pas  possible  de  faire  des  sondages  dans  cette 
partie  de  la  rivière  à  cause  de  la  fragilité  de  la  glace. 

Reconstruction  de  V écluse  à  l'entrée  d'aval  du  canal  de  Grenville  (écluse  n°  4). 

Cette  écluse  sera  complètement  neuve  et  coûtera  $97,000. 

Il  y  a  un  bassin  de  rencontre  d'environ  500  pieds  de  long,  dont  le  prisme  devra 
être  approfondi,  et  dont  j'évalue  le  coût  à  $15,000.  En  fixant  ce  chiffre,  j'ai  accordé 
une  bonne  marge  pour  la  reconstruction  du  mur  de  soutènement  et  le  coursier. 

L'écluse  n°  5  devra  être  complètement  neuve,  et  est  évaluée  à  $112,000. 

De  l'écluse  n°  5  à  l'écluse  n°  6,  à  Stonefield,  une  distance  d'environ  un  mille,  le 
prisme  du  canal  devra  être  creusé  de  10  pieds  qu'il  a  actuellement  à  14  pieds,  et  sa  lar- 
geur de  45  à  50  pieds  comme  à  présent  à  100  pieds. 

J'ai  évalué  ces  ouvrages  à  $133,000,  répartis  comme  suit  :  — Eoc,  115,000  verges 
cubes  à  $1;  déblai  de  terre,  75,000  verges  cubes  à  25  cents.  Cette  estimation  com- 
prend un  coursier  qu'il  faudra  construire,  et  l'approfondissement  du  déversoir  jusqu'à 
la  rivière. 

L'écluse  n°  6  devra  être  entièrement  neuve,  et  j'en  évalue  le  coût  à  $82,000;  il  y 
aura  sur  cette  écluse  un  pont  de  voitures,  que  j'évalue  à  $1,500. 

J'ai  évalué  à  $460,000  le  déblai  du  roc  depuis  l'écluse  n°  6  jusqu'à  l'écluse  n°  7, 
une  distance  d'environ  trois  milles.  Déblai  de  terre  dans  talus  et  levée,  300,000 
verges  cubes  à  25  cents  =$75,000. 

L'écluse  n°  7  devra  être  entièrement  neuve  et  coûtera  $93,000. 

J'ai  évalué  à  $115,000  le  déblai  du  roc  dans  le  prisme,  de  l'écluse  n°  7  à  l'écluse 
n°  8,  distance  d'environ  un  mille.  Déblai  de  terre,  dans  talus,  évalué  à  80,000  verges 
cubes  à  25  cents  =  $20,000. 

L'écluse  n°  8  devra  être  complètement  neuve,  et  a  été  évalué  à  $112,000. 

Il  y  a  un  pont  de  voiture  sur  cette  écluse,  pour  lequel  on  a  alloué  $1,500. 

Depuis  l'écluse  n°  8  jusqu'à  l'entrée  d'amont  du  canal,  une  distance  d'environ 
2,000  pieds,  il  faudra  approfondir  le  prisme  et  reconstruire  les  murs  actuels  en  ma- 
çonnerie des  deux  côtés,  attendu  qu'à  présent  on  ne  peut  obtenir  la  largeur  voulue  de 
100  pieds.     Ces  murs  ont  environ  28  pieds  de  haut. 

J'ai  évalué  la  reconstruction  de  ces  murs  à  $150,000.  J'ai  évalué  à  $50,000  le  déblai 
de  roc  dans  cette  partie  du  canal. 

J'ai  compris  les  barrages,  épuisement,  etc.,  dans  mon  évaluation,  et  j'ai  alloué 
$100,000  pour  ces  ouvrages. 

Depuis  la  tête  du  canal  de  Grenville  jusqu'au  quai  de  L'Orignal,  il  y  a  environ  6 
milles,  avant  d'arriver  à  la  première  batture,  ou  plus  correctement  une  suite  de  bat- 
tures  sur  une  distance  d'environ  f  de  mille.     J'ai  évalué  leur  enlèvement  à  $15,000. 

D'après  la  nature  des  rives,  je  considère  que  ces  battures  doivent  être  d'argile  et 
de  cailloux. 

La  rivière  ici  est  très  large,  ayant  au  moins  f  de  mille,  et  est  connue  dans  la  loca- 
lité sous  le  nom  de  baie  de  L'Orignal. 

A  environ  2  milles  du  quai  de  L'Orignal,  il  y  a  une  autre  batture  d'argile  et  de 
cailloux,  qui  semble  avoir  les  mêmes  dimensions  que  la  précédente.  J'ai  évalué  son 
enlèvement  à  $15,000. 

Depuis  cet  endroit  jusqu'à  l'île  de  Clarke,  une  distance  d'environ  20  milles,  la 
rivière  à  une  profondeur  de  20  à  40  pieds  et  de  1,000  à  2,000  pieds  de  largeur. 

A  l'île  Clarke,  le  chenal  est  étroit  et  croche  ;  ici  la  batture  paraît  être  de  roc  avec 
du  tuf  dur  et  des  cailloux,  et  a  environ  de  |  à  1  mille  de  long. 

J'ai  évalué  le  coût  de  l'enlèvement  de  cette  batture  à  $75,000,  somme  que  je  consi- 
dère suffisante. 

Depuis  l'îe  de  Clarke  jusqu'à  la  rivière  Blanche,  une  distance  d'environ  20  milles,  la 
rivière  est  profonde,  variant  de  20  à  40  pieds,  et  d'une  largeur  de  1,000  à  2,000  pieds. 
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Sur  les  prochains  14  milles  il  y  a  une  suite  de  battures  ;  à  un  endroit  seulement,  cepen- 
dant, à  mi-chemin  environ,  le  roc  apparaît,  mais  seulement  sur  environ  \  mille,  le  reste 
des  battures  se  compose  d'argile,  de  cailloux  et  de  sable — la  batture  de  sable  se  trou- 
vant sur  le  côté  d'amont  de  la  batture  de  roc.  J'ai  évalué  le  coût  de  l'enlèvement  de 
ces  battures  à  $250,000,  chiffre  qui  se  trouvera  peut-être,  après  un  relevé  avec  les  ins- 
truments, au-dessous  plutôt  qu'au-dessus  du  montant  nécessaire. 

En  faisant  l'estimation  des  ouvrages  nécessaires  dans  les  canaux  de  Grenville  et 
de  Carillon,  j'ai  ajouté  $360,000  pour  couvrir  les  frais  d'agrandissement  de  la  largeur 
du  présent  prisme,  et  pour  le  creusement  des  sas  d'écluse,  somme  que  je  considère  suffi- 
sante. Tous  ces  chiffres  sont  sujets  à  revision,  parce  qu'ils  sont  entièrement  fondés  sur 
des  observations  guidées  par  une  résidence  de  quelques  années  sur  ces  ouvrages. 

J'ai  annexé  sous  une  forme  condensée  un  résumé  des  ouvrages  à  faire,  auxquels  j'ai 
ajouté  8  paires  de  portes  d'écluse  à  $7,000. 


Estimation  du  coût  d'un  chenal  de  14  pieds  ou  16  pieds  dans  le  prisme,  depuis  le  lac 

Saint-Louis  jusqu'à  Ottawa. 

Déblai  de  roc  dans  le  présent  chenal  jusqu'à  l'écluse  de 

Sainte-Anne  (écluse  n°  1) $    105,000 

Reconstruction   de   l'écluse   de    Sainte-Anne 82,000 

Déblai  de  roc  dans  le  présent  chenal 15,000 

Déblai  de  tuf 31,500 

Enlèvement  de  battures  dans  le  lac  des  Deux-Montagnes.  . 
Enlèvement  d'une  batture  de  tuf  à  environ  3  milles  de 

Sainte- Anne 10,000 

Enlèvement  de  batture  au  rocher  Saint-Placide 50,000 

Déblai    de    tuf    depuis    Saint-Placide    jusqu'au    pied    de 

l'île  Jones 100,000 

Déblai  de  roc  du  pied  à  la  tête  de  l'île  Jones 100,000 

Reconstruction  de  l'écluse  de  Carillon  (écluse  n°  2) 97,000 

Déblai  de  roc  dans  le  prisme  du  canal  de  Carillon 120,000 

Reconstruction  de  l'écluse  de  prise  d'eau,  canal  de  Caril- 
lon (écluse  n°  3) : 112,000 

Enlèvement  de  battures  entre  les  canaux  de  Carillon  et 

Grenville 50,000 

Reconstruction  de  l'écluse  n°  4,  à  la  pointe  Greece 97,000 

Exhaussement  de  la  levée  entre  les  écluses  1  et  2 15,000 

Reconstruction  de  l'écluse  n°  5 112,000 

Déblai  de  roc  dans  le  prisme  du  canal,  de  l'écluse  n°  5  à 

l'écluse  n°  6,  environ  1  mille 115,000 

Déblai  de  terre  dans  le  prisme  du  canal,  de  l'écluse  n°  5 

à  l'écluse  n°  6,  environ  1  mille .  20,000 

Pont  à  l'écluse  n°  6 1,500 

Reconstruction  de  l'écluse  n°  6. 82,000 

Déblai  de    roc  dans  le    prisme,  de  l'écluse  n°    6  au-  n°  7, 

environ  4  milles .  . 460,000 

Déblai  de  terre  dans  le  prisme,  de  l'écluse  n°  6  au  n°  7, 

environ  4  milles 75,000 

Reconstruction  de  l'écluse  n°  7 93,000 

Déblai  de    roc  de    l'écluse    n°  7    à  l'écluse    n°  8,    environ 

1  mille 115,000 

Déblai  de   terre   de   l'écluse  n°  7  à  l'écluse   n°  8,    environ 

1  mille 20,000 

Pont  à  l'écluse  n°  8 1,500 

Reconstruction  de  l'écluse  n°  8 112,000 


280  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  \ 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

Déblai  de  roc  de  l'écluse  n°   8  à  l'eau  profonde 50,000 

Reconstruction  de  murs  en  pierre  sèche,  écluse  n°  8 150,000 

Barrages,  épuisement,  etc.,  etc 100,000 

Enlèvement  de  batture  à  l'Orignal 15,000 

"             "         à  la  tête  de  la  baie 15,000 

à  l'île  de  Clarke 75,000 

"  battures  depuis  la  rivière  Blanche  jusqu'à 

la  tête  de  l'île  Kettle,  environ  14  milles,  soit 250,000 

Total $2,846,500 

Ajoutez  50  pour  100  au  déblai  de  terre  et  de  roc  dans  le 

prisme  du  canal  Grenville 360,000 

Euit  paires  de  portes  d'écluse  à  $7,000.  . 56,000 

$3,262,500 


H.  G.  STANTOK 


Estimation  du  coût  d'un  chenal  de  14  pieds  (16  pieds  dans  le  prisme). 
d'ottawa  à  deschênes. 


Description. 

Quantité. 

Unité. 

Taux. 

Coût. 

Déblai  de  roc  (Clarke) 

Vgs.  c. 

244,000 
61,000 
26,400 

Vgs.  c. 

$        c. 

$        c. 

Ajoutez  £  pour  un  chenal  de  14  pieds 

Ajout,  pour  éclus.  plus  profond.,  ascens.,  24  pieds. 

331^400 

8,400 
16,000 

ô'oô' 

1  50 

2  00 

"  298, 300  '  00 

12,600  00 

32,000  00 

1,900  00 

10,500  00 

302,600  00 

209,800  00 

52,000  00 

9,600  00 

12,000  00 

,,              ii        aux  remous .. 

Levée 

2  écluses,  24  pieds  d'ascension 

35,000 

0  30 

12             M                      

8  paires  de  portes 

32  portes  d'aqueducs 

Barrages  et  murs  du  canal  (Clarke) 

110,000  00 

54,000  00 

1,105,300  00 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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DU  LAC  DESCHENES  AU  LAC  TALON. 

Récapitulation  des  estimations  basées  sur  les  plans  *de  T.  C.  Clarke — Mêmes 

niveaux  d'eau. 

1.  Lac  Deschênes $       71,000 

1.  Canal  des  Chats 837,000 

2.  Canal  des  Chenaux 150,200 

2.  Portage-du-Fort 349,900 

3.  Chute  du  Rocher-Fendu 201,300 

3.  Longs  Rapides 307,400 

4.  Rapides  de  La  Fontaine 307,200 

4.  Rapides  de  Norman 238,400 

5.  Chutes  de  Black , 190,600 

Lac  Coulonge 500,000 

6.  Chapeau,  LTslet  et  Culbute 380,200 

6.  Des  Joachims 494,200 

7.  McSorley's 225,500 

8.  Rocher  Capitaine 650,800 

8.  Deux-Rivières 636,300 

9.  Rapides  de  Johnson 395,200 

9.  Plein-Chant 225,100 

10.  De  la  Rose . .  .  •         174,700 

10.  Chute  du  Paresseux 248,800 

11.  Petite  Chute  du  Paresseux 234,500 

11.  Chute  de  Talon 369,200 

12.  Rapides  du  lac  Talon 128,700 

12.  Détroits  du  lac  Talon 116,700 


$     7,433,000 

l 


Pour  les  détails  sur  ces  endroits  voyez  les  pages  suivantes'. 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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Quantités. 


Lac  Deschènes. 

Du  rapport  de  M.  Shanley,  page  6 

Disons  2,600  pieds  x  9  pieds  de  tranchées. 

Canal  des  Chats. 


Déblai  de  terre 

Déblai  de  roc 

Déblai  de  roc  et  épuisement 

2  écluses,  24  pds  d'ascension,  -1  écluse  de  13  pds  d'asc. 

6  paires  de  portes  au  complet,  soit 

12  portes  d'aqueduc 

1  déversoir  régulateur  et  2  portes    

Barrages  et  jetées  (Clarke) . . . . | 

Bois  de  construction,  remplissage  en  pierre,  etc  . . . .  / 

Batardeaux  (Clarke) \ 

Moitié  à  enlever J 


Canal  des  Chcncanx. 

Déblai  de  roc,  16,C00  vgs  cubes  (Clarke), 

Ajoutez  i  3,400 

Remblai,  17,000  vgs  cubes  (Clarke) 

1  écluse,  6  pieds  d'ascension    

2  paires  de  portes  d'écluses 

4  portes  d'aquedncs,  soit 

Barrage  et  jetées  (Clarke)   

Batardeaux  à. enlever  (Clarke) 


Vgs  cubes. 


88,600 


156,000 

153,000 

12,000 


20,000 
17,000 


Portage  du  Fort. 


Déblai  de  roc 

Remblai 

1  écluse,  24  pieds  d'ascension.  . 

2  paires  de  portes  d'écluses. . . . 

4  portes  d'aqueducs 

Barrages  (Clarke) . . . 

Batardeaux  g  enlevé,  (Clar.ke). 


Rocher  Fendu. 


Déblai  de  roc 

Remblai 

1  écluse,  18  pieds  d'ascension. 

2  paires  de  portes 

4  portes  d'aqueduc 

Barrages  (i  Clarke) 

Batardeau  (Clarke) 


combinées. 


Long  Rapide. 

1  >éblai  de  roc 

Remblai , 

1  écluse,  13  pieds  d'ascension 
1  écluse,  13  pieds  d'ascension/' 

3  paires  de  portes  d'écluses 

6  portes  d'aqueducs   

Barrages  (  \  Clarke) 

Batardeaux  (Clarke)   

Rapides  La  Fontaine. 

Déblai  de  roc 

Remblai .    ...  

1  écluse,  12  pieds  d'ascension 

1  ('-cluse,  12  pieds  d'ascension. . 

1  paires  de  portes 

8  portes  d'aqueducs 

1  ferrages  (l  Clarke)  

Batardeaux  (Clarke) 


80,900 
7,000 


16,500 

8,000 


24,500 

8,000 


25,700 
8,000- 


Prix.  Montant. 


0  80 


0  25 

1  00 

2  00 


1  50 
0  30 


1  25 
0  30 


1  50 
0  30 


1  50 
0  30 


1  50 
0  30 


71,000 


39,000 
153,000 

24,000 
411,400 

43,000 
3,600 

12,000 

118,000 
33,000 


30,000 

5,100 
82,400 
10,000 

1,200 
16,500 

5,000 


101,100 

2,100 

151.C00 

15,000 

1,200 

75,000 

4,200 


24,800 

2,400 

127,900 

13,000 
1,200 

30,000 
2,000 


36,800 

2,400 

108,700 

108,700 

17,000 

1,800 

30,000 

2,000 


Total. 


38,600 

2,400 

104,900 

104,900 

22,000 

2,400 

30,000 

2,000 


71,000 


837,000 


150,200 


349,900 


201,300 


307,400 


307,200 
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Description. 

Vgs.  cubes. 

Prix. 

Montant. 

Total. 

Rapides  deNorman 
Déblai  de  roc 

24,300 

8,000 

$       c. 

1  50 

0  30 



S 

36,500 

2,400 

151,300 

15,000 
1,200 

30,000 
2,000 

1 

1 

Batardeaux  (Clarke) 

19,000 
8,000 

1  50 
0  30 

238,400 

Chutes  de  Black. 

Déblai  de  roc 

Remblai 

1  écluse  de  prise  d'eau,  14  pieds  d'ascension 

2  paires  de  portes .    , 

28,500 

2,400 

112,500 

11,000 
1,200 

30,000 
3,000 
2,000 

Barrages  (i  Clarke) 

Déversoir  de  décharge   

Batardeau ^     

48,000 
14,400 

1  50 

2  00 

190,600 

Chapeau,  Vlslet  et  Culbute. 

Déblai  de  roc  . .  > 

h              il        et  épuisement 

72,000 
28,800 

3,700 

209,800 

22,000 

2,400 

22,000 

17,000 
2,500 

Remblai  (Clarke)   

2  écluses,  12  pieds  d'ascension 

4  paires  de  portes,  au  complet 

8  portes  d'aqueducs 

Barrages  et  jetées  (Clark) \ 

Bois  de  construction,  remplissage  de  pierre,  etc . . . .  J 
Batardeau  (Clarke)  à  enlever 

Déversoir  de  décharge  (Clarke)  maçonnerie,  etc 

53,000 
66,500 

1  50 
0  50 

380,200 

Des  Joachims. 

Déblai  de  roc 

Remblai .  . 

Enlèvement  de  jetées,  etc.  (Clarke) 

79,500 

33,250 

1,000 

151,300 

131,800 

28,000 

2,400 

48,000 

7,000 
12,000 

1  écluse,  24  pieds  d'ascension 

1  écluse,  19  pieds  d'ascension     ' 

4  paires  de  portes,  soit 

8  portes  d'aqueducs 

Barrages  et  caissons,  etc.  (Clarke)  44,500 ) 

Ajoutez,  pavage  additionnel          3,500 / 

Batardeaux  à  enlever  (Clarke) 

1  déversoir  régulateur  et  portes .    ... 

22,000 

9,000 

1  50 
0  50 

494,200 

McSorleifs. 
Déblai  de  roc 

33,000 

4,500 

123,900 

12,000 
1,200 

48,800 
2,100 

Remblai 

1  écluses,  17'  pieds  d'ascension    

2  paires  de  portes 

4  pertes  d'aqueducs 

Barrages  et  caissons  (Clarke) 

Batardeaux  à  enlever  (Clarke) 

139,000 
16,000 

1  25 
0  50 

225,500 

Rocher  Capitaine. 
Déblai  de  roc 

173,800 
8,000 

302,600 

30,000 

2,400 

134,000 

Remblai ' 

2  écluse,  24  pieds  d'ascension 

4  paires  de  portes 

8  portes  d'aqueducs 

Barrages  et  levées,  etc.  (Clarke) 

650,800 
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Description. 

Vgs.  cub. 

Prix. 

Montant. 

Total. 

Petite  chute  du  Paresseux. 
Déblai  de  roc 

23,900 
6,000 

$    c. 

1  25 

0  30 

$ 

29,600 

1,800 

151,300 

15,000 
1,200 

$ 

Remblai 

2  paires  de  portes 

Barrage  (Clarke) 

..$     32,000 
3,600 

Ajoutez  mur,  Î50  pds.  x  20  pds.  x  6^. . . . 

35,6U0 

36,800 
20,000 

1  25 
0  30 

234,500 

Chute  Talon. 
Déblai  de  roc .    .         .... 

46,000 

6,000 

287,000 

25,000 
1,800 
3,400 

Remblai 

3  paires  de  portes 

6  portes  d'acqueducs.. 

Barrage  (Clarke) 

21,700 
6,000 

1  25 
0  30 

369,200 

Rapide  du  lac  Talon. 
Déblai  de  roc 

27,100 

1,800 

82,400 

10,000 

1,200 

6,200 

116,700 

93,000 
12,600 
151,300 
97,400 
26,000 
2,400 
26,000 

1  écluse,  6  pds.  d'ascension.. . .    

4  portes  d'aqueducs , 

Barrage  (Clarke) 

Détroits  du  lac  Talon. 
Déblai  de  roc 

Portage  de  la  Chaudière,  rivière  des  Français.  - 

Déblai  de  roc 49,000 

Ajoutez  \  pour  un  chenal  de  14  pieds 13,000 

Remblai 

77,800 

'  62,000 
42,000 

1  50 

150 
0  30 

128,700 
116,700 

1  écluse,  24  pds  d'ascension 

1  écluse.  10  pds  d'ascension 

4  portes 

8  portes  d'aqueducs 

Barrage  (Clarke) 

10,400 
2,600 

13,000 
3,000 

1  50 

0  30 

408,700 

Déblai  de  roc 

Ajoutez  \  pour  un  chenal  de  14  pieds. . . . 
Remblai 

19, 500  ' 
900 
97,400 
11,000 
1,200 
36,400 

1  écluse,  10  pieds  d'ascension 

2  paires  de  portes 

4  portes  d'aqueducs 

Barrages  et  jetées 

8,000 
2,000 

166,400 

Rapide  de  Parisien. 
Déblai  de  roc . 

Ajoutez  \  pour  un  chenal  de  14  pieds 

Remblai 

10,000 
7,000 

1  50 
0  30 

15,000 
2,100 

97,000 

11,000 
1,200 

15,700 

1  écluse,  10  pieds  d'ascension 

2  paires  de  portes 

Barrages  et  jetées 

142,000 

LEVÉES  HYDROGRAPHIQUES  SUR  LA  RIVIÈRE  OTTA  WA 


285 


DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 


Récapitulation  des  estimations — Suite. 


Description. 

Vgs.  cub. 

i 

Prix. 

Montant. 

Total. 

Deux  Rivières. 

Déblai  de  roc 

h            de  terre 

37,000 
50,000 
26,000 

$        cts. 

1  25 
0  25 
0  25 

46,300 

12,500 

6,500 

$ 

Remblai 

.$  151,300 

1       m        12  pds.  , 

.    .          104,900 

1       m         13  pds    ,.    

108,700 

364,900 

6  paires  de  portes  d'écluse 

37,000 
3,600 

26,000 

8,000 

100,500 

7,000 

24,000 , 

12  portes  d'aqueducs 

Béton  additionnel  dans  les  fondations 
2  écluses  à  chacune . . 

Barrages,  levées,  etc.  (Clarke) 

Batardeaux  (Clarke) 

2  déversoirs  régulateurs . 

12,200 

81,300 
11,000 

1  50 
0  25 

0  25 

636,300 

Johnson's. 
Déblai  de  roc 

18,30$ 
20,325 

2,750 

•  h        de  terre 

Remblai      .... 

1  écluse  12  pds  d'ascension 

$  104,900 

.    ...      112,500 

1     „        14  pds        „         

217,400 

22,000 

2,400 

12,000 

4  paires  de  portes   

8  portes  d'aqueducs 

1  déversoir  régulateur 

Barrages,  levées,  etc $ 

87,000  (Clarke) 
7,000 

Ajoutez  ±^ 

Batardeau  (Clarke) 

94,000 
6,000 

21,000 
9,000 

1  50 
0  30 

395,200 

Plein  Chant. 

Déblai  de  roc     

h        de  terre 

1  écluse,  24  pieds  d'ascension 

31,500 

2,700 

151,300 

15,000 
1,200 

18,600 
4,800 

12,750 

900 

120,100 

11,000 

1,200 

2  paires  de  portes 

4  portes  d'aqueducs . .    . 

Barrage,  etc.  (Clarke) 

Mur 

950 

8,500 
3,000 

5  00 

1  50 
0  30 

De  La  Rose. 

Déblai  de  roc 

Remblai ' 

1  écluse,  16  pieds  d'ascension 

225,100 

2  paires  de  portes 

4  portes  d'aqueducs 

Barrage  (Clarke)   

$     26,500 

2,200 

Ajoutez  i^  surélevé  de  2  pieds 

28,700 

56,200 

8,000 

1  25 
0  30 

174,700 

Chute  du  Paresseux. 
Déblai  de  roc 

70,250 

2,400 

151,300 

15,000 
1,200 

m        de  terre 

1  écluse,  24  pieds  d'ascension ....    .    

2  paires  d*  portes 

4  portes  d'aqueducs 

Barrages  (Clarke) 

....   $      7,400 
600 

Moins  T\  2  pieds  plus  creux 

Ajoutez  2  murs  ... 

$      6,800 

L          1     4+6 

Ea.  100' x IV  x~2~ 

=    370  vgs.  c.  à  $5.00 

....$      1,800 

8,600 

248,800 
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Description . 


Chute  du  Grand  Récollet. 


Déblai  de  roc _ 

Ajoutez  5  pour  un  canal  de  14  pieds. 

Remblai 

Ecluse,  13  pieds  d'ascension 

2  portes 

4  portes  d'aqueducs 

Barrages  et  jetées 

Batardeaux 


.17,000 
,  4,200 


Les  Petites  ■  Dalles. 

Déblai  de  roc 19,300 

Ajoutez  ^  pour  un  canal  de  14  pieds  4,800 

Remblai 

Ecluse,  13  pieds  d'ascension 

2  portes 

4  portes  d'aqueducs 

Barrages  et  jetées 

Batardeaux 


Vgs.    cul). 


21,200 
5,000 


24,100 
'  3,000' 


Coût. 


1  50 
0  30 


1  50 
6  30  ' 


Montant. 


31,800 

1,500 

108,700 

11,000 
1,200 

13,000 
2,000 


36,200 

112,500 

900 

11,000 

1,200 

12,000 

7,100 


Total. 


109,200 


180,900 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 


BIEF  DE   PARTAGE. 


Ci-suit  un  rapport  et  une  estimation  du  coût  de  la  section  de  partage,  entre  le 
lac  Nipissingue  et  le  lac  Talon,  fait  par  moi  pour  la  Compagnie  du  canal  Montréal, 
Ottawa  et  Baie  Géorgienne,  dans  l'automne  de  3899  : 

Ottawa,  28  octobre  1899. 
Compagnie  du  canal  Montréal,  Ottawa  et  Baie  Géorgienne  : 

Chers  messieurs, — Conformément  à  vos  instructions  du  1er  juillet  1899,  accom- 
pagnées d'un  mémoire  et  d'un  profil,  de  M.  Walter  Shanly,  I.C.,  j'ai  l'honneur  de  faire 
rapport  que  deux  partis  d'ingénieurs  ont  fait,  sous  ma  direction,  une  exploration  du 
bief  de  partage  du  canal  de  la  baie  Géorgienne,  s'étendant  depuis  la  rive  est  du  lac 
Nipissingue  jusqu'au  lac  Talon,  distance  de  19.71  milles. 

Un  des  partis,  sous  la  direction  de  M.  Henry  Carre,  a  commencé  les  opérations  le 
5  juillet  au  lac  Nipissingue,  et  a  fait  les  relevés  et  explorations  nécessaires  depuis  le 
lac  Nipissingue  jusqu'au  débouché  du  lac  de  la  Tortue,  une  distance  de  15.98  milles, 
outre  les  explorations  et  relevés  de  havres,  terminant  ses  travaux  le  9  octobre. 

L'autre  parti,  sous  la  direction  de  M.  H.  G.  Stanton,  a  commencé  le  8  août,  au  dé- 
bouché du  lac  de  la  Tortue,  et  a  fai't  des  relevés  jusqu'à  l'eau  profonde  dans  le  lac  Ta- 
lon, une  distance  de  3.73  milles,  outre  des  explorations,  terminant  ses  travaux  le  7 
octobre. 

La  nature  des  relevés  et  les  renseignements  que  demandaient  vos  instructions 
étaient  tels  que  les  entrepreneurs  auraient  pu  faire  des  soumissions  pour  la  construc- 
tion des  ouvrages,  et  vous  aviez  particulièrement  exigé  de  nous  assurer  de  la  nature  des 
matériaux  à  déblayer  au  moyen  de  forages  pratiqués  à  des  intervalles  aussi  fréquents 
qu'il  était  nécessaire  pour  cette  fin.  Cela  comprend  le  tracé,  aussi  bien  que  des  explo- 
rations d'essai. 
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Le  relevé,  tel  que  suggéré  par  le  mémoire  de  M.  Shanly,  avait  un  caractère  plus 
'  préliminaire,  et  il  ne  prévoyait  pas  une  série  de  forages. 

Sa  proposition,  sur  laquelle  sont  fondées  les  explorations  qui  viennent  de  se  faire, 
est  d'obtenir  l'eau  d'alimentation  du  canal  projeté,  à  l'est  du  bief  culminant,  dans  le 
lac  Nipissingue,  dont  le  débouché  naturel  est  vers  l'ouest,  par  la  rivière  des  Français 
jusqu'à  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron. 

Le  vrai  bief  culminant  de  cette  ligne  est  le  lac  à  la  Truite,  qui  est  de  23  pieds  plus 
haut  et  quatre  milles  à  l'est  du  lac  Nipissingue,  et  une  des  sources  de  la  rivière 
Mattawa,  mais  M.  Shanly  dit  que  son  débit  est  tout  à  fait  insuffisant  pour  les  besoins 
de  la  navigation  projetée,  et  cette  affirmation  est  indubitablement  exacte. 

Le  nouvel  état  de  choses  sur  les  bords  du  lac  Nipissingue,  la  construction  du  che- 
min de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  les  colonies  établies  sur  les  bords  du  lac,  dont  il 
est  parlé  dans  le  mémoire,  empêchent  maintenant  l'exhaussement  des  eaux  du  lac  Ni- 
pissingue,  ainsi  que  le  proposaient  les  prejniers  rapports  de  M.  Shanly  et  de  M.  T.  C. 
Clarke.  Cependant,  je  crois  que  l'on  pourrait  maintenir  les  eaux  au  niveau  moyen  de 
l'été,  savoir,  trois  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse,  pour  l'avantage  de  tous  les  intéressés 
sur  les  bords  du  lac,  améliorer  la  navigation  du  lac  et  effectuer  une  très  grande  éco- 
nomie dans  les  frais  de  construction  des  ouvrages  du  canal,  pourvu  qu'on  prenne  les 
moyens  d'empêcher  l'eau  haute  du  commencement  de  l'été  de  s'élever  au-dessus  du  ni- 
veau ordinaire  des  hautes  eaux. 

Cette  exploration,  cependant,  est  faite  dans  le  but  de  répondre  aux  intentions  de  M. 
Shanly  de  ne  gêner  en  aucune  manière  les  variations  du  niveau  du  lac  Nipissingue. 

Pour  y  arriver,  il  faudra  couper  un  chenal  à  travers  les  hauts-fonds,  abaissant  en 
même  temps  les  eaux  des  lacs  à  la  Truite  et  à  la  Tortue  de  23  et  22  pieds  respective- 
ment, jusqu'au  niveau  de  l'eau  basse  dans  le  lac  Nipissingue. 

M.  Shanly  donne  dans  le  résumé  suivant  une  idée  des  ouvrages  à  faire  pour  creuser 
ce  chenal  : 

1.  Creuser  à  travers  les  hauts-fonds,  de  Nipissingue  au  lac  à  la  Truite. 

2.  L'enlèvement  des  obstacles  empêchant  d'avoir  la  profondeur  voulue  qu'on  pour- 
ra trouver  dans  les  lacs  à  la  Truite  et  à  la  Tortue. 

3.  Faire  une  tranchée  à  travers  la  barre  de  rochers  qui  forme  les  rapides  de  la 
Tortue,  séparant  le  lac  à  la  Tortue  du  lac  Talon. 

"  Les  explorations  couvriront  ainsi  une  distance  d'environ  21  milles." 

"  En  faisant  l'estimation  des  quantités,  on  se  servira  des  dimensions  suivantes  "  : 

Largeur  du  fond  du  canal 100  pieds. . 

Talus  des  tranchées  (moyens). 1  à    1       " 

Fond  du  canal  au-dessous  de  l'eau  basse  dans  le  lac  Ni- 

pissingue 11       " 

Fond  du  canal  au-dessous  de  l'eau  basse  dans  le  lac  à  la 

Truite 34       " 

M.  Shanly  donne  aussi  une  description  des  matériaux  probables  à  déblayer,  et  re- 
commande comme  les  plus  convenables  les  routes  de  la  Petite  rivière  à  la  Vase  et  aussi 
par  Ojibwaysippi.  Après  avoir  fait  un  relevé  de  ces  routes  et  les  avoir  exploré,  ainsi 
que  deux  autres  plus  à  l'ouest,  celle  par  Ojibwaysippi,  excepté  le  premier  mille,  en 
partant  du  lac  Nipissingue,  a  été  choisie  comme  la  plus  favorable.  L'Ojibwaysippi 
a  également  été  choisie  par  M.  T.  C.  Clarke,  comme  il  le  dit  dans  son  rapport  du  2  jan- 
vier 1860,  page  21. 

M.  Shanly  dit  que  tous  les  points  de  repère  d'il  y  a  quarante  ans  ont  naturelle- 
ment disparu  ou  ont  été  oblitérés,  mais,  avec  l'aide  d'un  des  plans  de  camp  de  M.  Shanly, 
M.  Carre  a  découvert  sur  le  bord  du  lac  à  la  Truite  un  point  de  repère  qui  lui  a  per- 
mis de  reporter  tous  les  sondages  marqués  sur  le  plan  à  son  propre  ouvrage. 

La  profondeur  r'eau  navigable,  proposée  dans  le  mémoire,  est  de  neuf  pieds  sur  les 
seuils  d'écluse,  à  l'étiage  du  Nipissingue,  et  le  fond  du  canal  deux  pieds  de  plus. 
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Des  explorations  et  forages  furent  faits  conformément  à  cette  échelle  (9  pieds) 
jusqu'au  19  août,  lorsque  vous  m'avez  donné  instruction  de  faire  des  forages,  etc., 
pour  14  pieds  d'eau  sur  les  seuils,  et  le  fond  du  canal  deux  pieds  de  plus,  ou  16  pieds. 
Ce  changement  nous  a  forcé  de  pratiquer  de  nouveau  des  forages  sur  une  partie  con- 
sidérable de  la  ligne,  à  cause  de  cette  augmentation  de  profondeur. 

La  largeur  de  100  pieds  pour  le  fond  du  canal  a  été  maintenue  dans  les  estimations. 
Les  talus  dans  le  roc  ont  été  évalués  à  1  sur  1,  excepté  aux  endroits  du  nouveau  niveau 
d'eau,  où  les  talus  devront  être  d'un  sur  un. 

On  fait  une  berme  de  6  pieds  sur  la  surface  de  roc.  Les  talus  en  terre  ou  autres 
matériaux  à  part  le  roc,  sont  calculés  à  2  sur  1. 

APPROVISIONNEMENT  D'EAU. 

La  quantité  d'eau  qu'on  peut  tirer  du  bief  culminant  doit  suffire  pour  le  passage 
des  bateaux  par  les  écluses,  vers  l'est  dans  la  rivière  Ottawa  et  vers  l'ouest  dans  la  baie 
Géorgienne. 

M.  Shanly,  dans  son  rapport  sur  le  projet  de  navigation  par  l'Ottawa  et  la  rivière 
des  Français,  du  22  mars  1858,  page  35,  dit  qu'on  peut  tirer  du  lac  Nipissingue  un  ap- 
provisionnement d'eau  inépuisable,  car  même  en  laissant  de  côté  l'énorme  quantité 
d'eau  contenue  dans  son  immense  superficie  (plus  de  trois  cents  milles  carrés),  le  sur- 
croît d'eau  que  reçoit  le  lac  Nipissingue  de  ses  nombreux  tributaires  suffit  amplement 
pour  assurer  la  quantité  requise  pour  tous  les  besoins  possibles  des  écluses  dans  l'ave- 
nir le  plus  reculé. 

M.  Clarke,  dans  son  rapport  ci-dessus  cité,  page  23,  dit  que  les  eaux  du  lac  Ni- 
pissingue  suffisent  à  n'importe  quelle  échelle  de  navigation,  et  pour  toujours. 

"  Par  un  jaugeage  soigneux,  on  a  trouvé  qu'il  débitait  dans  la  rivière  des  Fran- 
çais, à  l'eau  basse,  9,500  pieds  cubes  par  seconde,  ou  820,800,000  pieds  cubes  en  24 
heures.  Supposant  que  les  écluses  aient  250  pieds  par  50  pieds  sur  12  pieds,  et  qu'on 
fasse  50  éclusages  dans  chaque  sens  en  24  heures,  il  faudrait  15,000,000  de  pieds  cubes 
d'eau,  ou  moins  de  un  cinquantième  de  l'approvisionnement  total.  La  quantité  totale 
d'eau  courante  équivant  à  5,472  éclusages  pour  chaque  24  heures.  Ceci  règle  de  suite 
toute  nécessité  d'avoir  un  réservoir  d'emmagasinage. 

DESCRIPTION  GÉNÉRALE  DE  LA  ROUTE,  DU  LAC  NIPISSINGUE  AU  LAC  À  LA  TRUITE. 

On  propose  de  placer  l'entrée  du  canal,  en  venant  du  lac  Nipissingue,  près  de 
Rocky-Point,  à  un  demi-mille  au  nord  de  l'embranchement  de  l'Ojibwaysippi,  et  de  re- 
joindre la  ligne  d'Ojibwaysippi  à  environ  un  mille  au  large. 

On  a  fait  des  explorations  et  des  forages  pour  l'entrée  à  Rocky-Point  et  à  l'em- 
bouchure de  l'Ojibwaysippi,  et  aussi  de  ces  deux  lignes  à  leur  jonction. 

Rocky-Point  est  choisie  parce  que  la  distance  jusqu'à  eau  profonde  dans  le  lac 
Nipissingue  est  plus  courte,  la  distance  à  la  jonction  est  également  plus  courte  de  900 
pieds.  Il  n'y  a  aucun  déblai  de  roc  à  cette  entrée,  tandis  qu'il  y  en  a  une  somme  con- 
sidérable à  l'entrée  Ojibwaysippi,  et  que  la  quantité  de  roc  à  enlever  dans  la  ligne  de 
Rocky-Point  est  moindre  que  dans  l'autre. 

On  se  propose  de  draguer  l'entrée  sur  une  largeur  de  400  pieds.  La  longueur  jus- 
qu'à l'eau  profonde  (16  pieds  à  l'eau  basse)  est  de  1,850  pieds.  Des  jetées  d'entrée  en 
coffrage  entoureront  presque  ce  bassin,  reposant  sur  le  fond  de  l'espace  dragué  jusqu'à 
l'eau  basse,  et  surmontées  de  piliers  en  béton,  de  10  pieds  de  haut.  On  trouvera  dans 
l'annexe  C  l'estimation  du  coût  de  cette  entrée  et  de  tous  les  autres  ouvrages. 

Depuis  zéro  jusqu'à  la  station  98,  la  ligne  passe  à  travers  un  terrain  bas  maré- 
cageux, qu'on  peut  draguer,  de  temps  à  autre  couvrant  un  granit  dur  qu'il  faudra  en- 
lever. A  la  station  47,  elle  traverse  le  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien.  Ici,  on 
propose  de  construire  un  pont  tournant  de  100  pieds  d'ouverture,  avec  piles  et  culées 
en  béton  reposant  sur  le  roc  et  couronnées  en  maçonnerie,  avec  superstructure  en  acier. 
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Les  chemins  aux  stations  79,  50  et  la  station  151,  seront  détournés  vers  un  pont 
tournant  proche  de  l'écluse,  près  de  la  station  100. 

De  la  station  98  à  la  station  112  dans  le  lac  n°  1,  il  y  a  une  forte  tranchée  dans  le 
roc,  excédant,  à  certains  endroits,  40  pieds  de  profondeur. 

Dans  cette  tranchée,  on  se  propose  de  construire  une  écluse  de  garde  et  un  déver- 
soir régulateur,  avec  deux  paires  de  portes  et  de  vannes,  pour  pouvoir  contrôler  les 
hautes  eaux  dans  le  lac  Nipissingue  et  dans  le  lac  à  la  Truite,  respectivement.  Il  est 
bien  probable  que  les  eaux  dans  le  lac  à  la  Truite  et  dans  les  autres  lacs  à  l'est  se  gon- 
fleront plus  rapidement  que  celles  du  lac  Nipissingue,  au  printemps. 

On  a  intention  de  donner  à  cette  écluse  les  mêmes  dimensions  générales  que  celles 
du  canal  de  Soulanges,  savoir:  longueur,  270  pieds  entre  les  chardonnets,,45  pieds  de 
large  et  14  pieds  sur  les  buses.  Les  murs  seront  en  béton  jusqu'à  la  ligne  de  14  pieds, 
et  au-dessus  en  béton  avec  parements  en  maçonnerie,  le  couronnement  en  maçonnerie  ; 
les  jetées  d'entrée  en  coffrage  et  béton  à  chaque  extrémité  sont  comprises.  Le  déversoir 
régulateur,  en  béton,  avec  couronnement  en  maçonnerie. 

Le  lac  n°  1  est  le  premier  d'une  chaîne  de  cinq  lacs  qui  se  suivent,  avec  de  courts 
portages  intermédiaires,  jusqu'à  ce  qu'on  arrive  au  lac  à  la  Truite,  à  la  station  212. 
Dans  ce  lac  n°  1,  environ  500  pieds  du  fond  se  trouvent  au-dessous  du  fond  projeté  du 
canal.  Les  tranchées  d'approches  à  ces  500  pieds  sont  élargies  à  une  base  de  150  pieds 
sur  les  hauts-fonds. 

Dans  les  forages  faits  dans  ce  lac,  et  dans  une  grande  partie  des  forages  à  l'est, 
on  a  rencontré  des  matériaux  composés  de  gravier  compact  et  de  cailloux,  à  travers 
lesquels  il  était  impossible  de  percer  avec  l'outillage  à  notre  disposition,  surtout  lors- 
qu'on pratiquait  des  forages  avec  des  radeaux.  On  a  engagé  les  services  de  M.  W.  J. 
Ellard,  d'Ottawa,  qui  est  habitué  à  faire  des  forages,  et  il  en  a  fait  un  grand  nombre, 
mais  il  n'a  pu  lui  non  plus  pénétrer  à  travers  ces  matériaux.  On  les  a  inscrits  comme 
gravier  et  cailloux,  à  un  prix  spécial. 

La  tranchée  entre  les  lacs  nos  1  et  2  est  forte,  ayant  plus  de  40  pieds  à  certains 
endroits. 

Aucune  partie  du  fond  des  lacs  2,  3  et  4  n'est  au-dessous  de  la  profondeur  du  canal, 
et  les  tranchées  entre  ces  lacs  sont  fortes,  dépassant  40  pieds  de  profondeur  à  certains 
endroits. 

Le  portage  entre  les  lacs  4  et  5  est  le  principal  portage,  1,500  pieds  de  long.  Ce 
sera  une  forte  tranchée,  dont  une  grande  partie  dans  le  roc  et  de  plus  de  40  pieds  de 
profondeur  à  certains  endroits.  Le  roc  paraît  des  deux  côtés  du  ravin,  de  sorte  que 
les  talus  ne  seront  pas  aussi  larges  qu'ils  le  seraient  sur  le  reste  de  la  tranchée.  Les 
matériaux  sont  inscrits  comme  gravier  et  cailloux,  au-dessous  de  la  ligne  des  forages 
faits. 

Le  fond  du  lac  n°  5  est  en  général  au-dessus  de  la  profondeur  projetée  pour  le 
canal,  à  quelques  endroits  seulement  et  pour  de  courtes  distances  le  fond  du  lac  est 
plus  bas.  Les  tranchées  peu  profondes  dans  ce  lac  sont  élargies  à  150  pieds,  sur  une 
courbe  dans  la  ligne  centrale. 

La  tranchée  du  dernier  portage  jusqu'à  l'eau  profonde  dans  le  lac  à  la  Truite  aura 
2,300  pieds  de  long,  et  en  général,  42  pieds  de  profondeur.  La  plus  grande  partie  est 
inscrite  comme  roc,  et  c'est  la  plus  grande  tranchée  dans  le  roc  dans  la  partie  ouest  de 
la  section.    On  atteint  l'eau  profonde  dans  le  lac  à  la  Truite  à  1,100  pieds  du  rivage. 


DEBOISEMENT,  CLOTURES  ET  CHEMIN  PUBLIC. 

Il  est  donné  une  estimation  pour  le  déboisement  et  les  clôturages  de  la  partie  de  la 
ligne  qui  s'étend  du  lac  Nipissingue  au  lac  à  la  Truite,  aussi  pour  un  chemin  public  le 
long  du  côté  nord  du  canal,  près  du  sommet  des  talus,  non  pas  au  niveau  du  chemin 
de  halage,  parce  qu'on  ne  juge  pas  qu'il  soit  nécessaire  de  former  un  chemin  de  halage. 
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DROIT   DE   PASSAGE. 

Du  lac  Nipissingue  au  lac  n°  4  le  droit  de  passage  sur  70  acres  coûtera  pro- 
bablement $2,000.  Au  delà  de  cet  endroit  jusqu'au  lac  Talon,  il  n'est  pas  probable 
qu'il  y  en  ait  à  payer. 

LAC  À  LA  TRUITE. 

Une  ligne  de  sondages  fut  faite  le  long  de  la  route  la  plus  directe  à  travers  le  lac 
à  la  Truite,  depuis  l'eau  profonde  à  l'entrée  ouest  jusqu'à  un  point  près  de  l'île  du 
Camp,  à  la  station  514,  près  de  5^  milles,  et  on  a  trouvé  une  profondeur  de  70  à  plus  de 
150  pieds,  ou  lorsque  le  lac  est  réduit  à  l'étiage  du  lac  ISTipissingue,  de  45  pieds  à  125 
pieds.  Sur  plus  de  deux  milles  on  n'a  pas  atteint  le  fond  avec  la  sonde  de  150  pieds. 
On  a  approximativement  déterminé  les  contours  des  rives,  au  moyen  de  la  triangula- 
tion et  de  mesurages  au  micromètre. 

Entre  les  stations  514  et  531,  le  fond  du  lac  s'élève  au-dessus  du  fond  du  canal, 
excepté  à  l'extrémité  est  de  cette  tranchée,  où  le  fond  est  irrégulier.  L'excavation  varie 
de  10  à  20  pieds  de  profondeur.  Les  matériaux  dans  cette  tranchée  et  dans  d'autres 
sous  les  eaux  du  lac  à  la  Truite,  sont  inscrits  comme  gravier  et  cailloux. 

Sur  les  4,000  pieds  suivants  l'eau  est  profonde,  étant  de  20  à  40  pieds  au-dessous 
du  niveau  de  l'eau  basse  dans  le  lac  Nipissingue. 

A  la  station  570,  on  arrive  à  une  autre  batture  qui  s'étend  jusqu'à  la  station  612. 
Ce  sera  une  grande  tranchée  de  15  à  30  pieds  de  profondeur,  et  comprend  la  batture 
connue  sous  le  nom  de  "  Stepping  Stones,"  qui  dépassaient  l'eau  de  quelques  pieds 
lorsque  l'on  fit  ces  sondages. 

Le  lac  est  ensuite  profond,  de  16  à  30  pieds  sur  2,500  pieds,  et  l'on  atteint  le  com- 
mencement de  l'entrée  du  débouché  du  lac  à  la  Truite  à  la  station  637. 

La  tranchée  du  débouché  s'étend  entre  les  stations  637  et  662,  et  comprend  une 
tranchée  dans  le  roc  dans  les  "  narrows  "  entre  le  lac  à  la  Truite  et  le  lac  à  la  Tortu<;. 
L'entrée  s'étend  jusqu'à  600  pieds  dans  le  lac  à  la  Tortue. 

Deux  lignes  ont  été  examinées  pour  ce  débouché,  et  celle  le  plus  à  l'ouest,  suivant 
le  vieux  chenal,  a  été  choisie,  parce  qu'elle  est  la  plus  économique  et  que  son  aligne- 
ment est  meilleur. 

La  tranchée  dans  le  gravier  et  les  cailloux  variera  de  10  à  30  pieds  de  profondeur, 
et  la  tranchée  dans  le  roc  de  30  à  60  pieds,  la  tranchée  la  plus  profonde  dans  cette 
section  aura  900  pieds  de  long. 

LAC  À  LA  TORTUE. 

L'eau  continue  d'être  profonde  sur  une  longueur  de  3,600  pieds  à  partir  de  la 
tranchée  du  débouché  du  lac  à  la  Truite,  étant  de  17  à  25  pieds  au-dessous  du  niveau 
de  l'eau  basse  dans  le  lac  Nipissingue. 

De  la  station  698  à  la  station  719,  l'eau  est  peu  profonde,  et  il  faudra  faire  une 
tranchée  dans  du  gravier  et  des  cailloux,  variant  de  10  à  30  pieds  de  profondeur. 

L'eau  est  encore  peu  profonde  entre  les  stations  719  et  731,  à  travers  le  premier 
détroit  du  lac  à  la  Tortue.  La  tranchée  se  fera  dans  le  roc,  variant  de  20  à  50  pieds  de 
profondeur. 

De  la  station  731  à  753  l'eau  est  peu  profonde,  excepté  à  deux  endroits  d'une  lon- 
gueur d'ensemble  de  500  pieds,  où  l'eau  est  plus  profonde  que  le  fond  du  canal  ;  la  pro- 
fondeur de  la  tranchée  sera  de  5  à  18  pieds. 

De  la  station  753  à  la  station  759  la  ligne  passe  à  tracers  les  seconds  détroits  du 
lac  à  la  Tortue,  et  sera  dans  une  tranchée  dans  le  roc  variant  de  5  à  30  pieds  de  pro- 
fondeur. 

L'eau  continue  d'être  peu  profonde  entre  les  stations  759  et  763,  et  la  tranchée 
aura  de  3  à  16  pieds  dans  du  gravier  et  des  cailloux. 
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De  la  station  763  au  commencement  de  la  tranchée  du  débouché  à  la  station 
825  -f-  50,  une  distance  d'un  mille  et  un  cinquième,  le  lac  s'élargit  et  l'eau  est  pro- 
fonde, de  16  à  90  pieds  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  basse  dans  le  lac  Nipissingue. 

La  partie  ouest  de  l'exploration  se  termine  à  la  station  825  +  50,  15  *98  milles  de 
l'entrée  au  lac  Nipissingue. 

DÉBOUCHÉ  DU  LAC  À  LA  TORTUE. 

L'excavation  pour  le  débouché  du  lac  à  la  Tortue  commence  à  850  pieds  du  rivage, 
et  passe  à  travers  une  succession  de  rapides  et  de  lagunes  jusqu'à  ce  qu'on  arrive  au  lac 
du  Gros-Poisson-Blanc.  La  première  division  de  la  tranchée  s'étend  de  la  station  0  à 
la  station  18,  et  se  compose,  autant  qu'on  peut  s'en  assurer,  de  gravier  et  de  cailloux. 
La  profondeur  de  la  tranchée  varie  de  20  à  40  pieds. 

On  a  construit  un  barrage  en  bois  de  construction  au  débouché  du  lac  à  la  Tortue, 
au  moyen  duquel  les  eaux  des  lacs  à  la  Truite  et  à  la  Tortue  sont  parfois  élevées  de 
cinq  pieds  et  plus. 

De  la  station  18  à  la  station  30  la  tranchée  se  compose  de  roc,  de  gravier  et  de 
cailloux  et  de  vase.    La  profondeur  varie  de  25  à  30  pieds. 

De  la  station  30  à  la  station  83  il  y  a  une  très  grande  tranchée  de  roc,  couvert  de 
quelques  pieds  de  vase,  passant  à  travers  la  longueur  de  l'étang  de  L'Orignal.  La  tran- 
chée dans  le  roc  est  la  plus  grande  de  la  section  culminante;  elle  a  un  mille  de  long  et 
une  profondeur  de  20  à  38  pieds. 

On  a  exploré  deux  débouchés  de  cette  lagune,  et  celle  du  sud  a  été  choisie,  parce 
qu'elle  est  de  800  pieds  plus  courte,  et  que  son  alignement  est  bien  meilleur  que  l'au- 
tre.    Si  on  en  juge  par  les  élévations,  les  quantités  seront  moindres  aussi. 

L'eau  est  profonde  dans  le  lac  du  Gros-Poisson-Blanc,  sur  2,100  pieds,  le  fond 
étant  à  certains  endroits  à  34  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse  dans  le  lac  Nipissingue. 

La  tranchée  du  débouché  de  ce  lac  commence  à  la  station  104,  et  il  y  a  une  tran- 
chée continue  de  gravier  et  de  cailloux,  et  de  vase  jusqu'à  l?eau  profonde  dans  le  lac 
Falon,  à  la  station  124,  variant  de  6  à  20  pieds  de  profondeur. 

Le  lac  Falon  est  plus  profond  que  le  fond  du  canal  sur  1,800  pieds,  la  plus  grande 
profondeur  étant  de  11  pieds  au-dessous. 

A  la  station  142  commence  la  tranchée  du  débouché  du  lac  Falon,  et  elle  se  con- 
tinue à  travers  de  la  terre  et  du  sable  jusqu'à  ce  qu'on  atteigne  l'eau  profonde  dans  le 
lac  Talon,  et  la  fin  de  la  section  culminante  à  la  station  197  +  20.  Cette  tranchée 
passe  à  travers  une  batture  formée  des  alluvions  de  la  rivière  du  Nord,  qui  vient  du 
nord.      La  profondeur  de  la  tranchée  varie  de  5  à  20  pieds. 

On  ne  devrait  pas  laisser  entrer  les  eaux  de  la  rivière  du  Nord  dans  cette  tranchée, 
mais  on  devrait  en  détourner  le  cours  vers  le  bord  septentrional  de  la  batture  par  un 
vieux  chenal,  ce  qui  coûterait,  avec  un  peu  de  coffrages,  environ  $4,500. 

LAC  TALON. 

Le  niveau  du  lac  Talon,  à  l'endroit  où  on  a  fait  l'exploration,  n'est  qu'à  un  pied 
trois  pouces  plus  bas  que  l'eau  basse  dans  le  lac  Nipissingue,  causé  par  un  barrage  de 
pièces  de  bois  à  la  Chute  Talon.  Lorsque  ce  barrage  est  entièrement  fermé,  l'eau 
monte  de  cinq  pieds.  Il  ne  sera  pas  nécessaire  de  faire  monter  ces  eaux  aussi  haut 
qu'on  a  eu  l'habitude  de  le  faire  depuis  quelques  années. 

On  a  fait  des  sondages  à  travers  le  lac  Talon,  et  on  a  trouvé  l'eau  profonde  sur  8 
milles.  Au  delà,  il  y  a  deux  hauts-fonds  à  un  mille  de  distance  l'un  de  l'autre.  Au 
haut-fond  inférieur,  qui  est  étroit  et  rocheux,  et  à  un  mille  en  amont  de  la  chute  Talon, 
on  devrait  construire  un  barrage,  une  écluse  et  une  écluse  de  garde,  pour  contrôler  le 
bief  culminant  depuis  le  lac  Nipissingue  en  allant  vers  l'est. 
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PROTECTION  EN  PIERRE. 

Les  talus  du  canal  devront  être  protégés  par  de  la  pierre  depuis  le  lac  Nipissingue 
jusqu'à  la  station  100,  et  depuis  le  lac  Falon  jusqu'au  lac  Talon.  On  a  l'intention  de 
creuser,  et  de  recouvrir  toute  la  longueur  des  talus  d'une  épaisseur  de  deux  pieds  de 
pierre  de  carrière.  On  ne  considère  pas  qu'il  soit  nécessaire  de  protéger  les  talus  dans 
les  tranchées  de  gravier  et  de  cailloux. 

EAU  BASSE  DANS  LE  LAC  NIPISSINGUE. 

Le  ministère  des  Travaux  publics  est  à  construire  un  quai  à  North-Bay,  dont  les 
plans  se  raccordent  à  un  point  de  repère  qui  est  à  3.73  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse 
dans  le  lac  Nipissingue,  et  qui  fut  vérifié  par  un  des  entrepreneurs  du  quai  le  prin- 
temps dernier.  Les  entrepreneurs  ont  reçu  instructions  des  ingénieurs  du  ministère 
de  se  servir  de  ce  point  de  repère. 

La  marque  des  eaux  basses  à  l'embouchure  de  la  rivière  Wisawasa,  près  de  Calen- 
dar,  m'a  également  été  montrée  par  M.  Thomas  Darling,  agent  de  M.  Booth,  qui  a  de- 
meuré là  depuis  un  nombre  d'années. 

En  faisant  des  observations  simultanées  là  et  à  North-Bay,  on  a  trouvé  que  ce 
niveau  de  l'eau  basse  était  presque  le  même  qu'à  North-Bay. 

Des  niveaux  de  contrôle  indépendants  ont  été  pris  par  les  deux  partis  depuis  le 
point  de  repère  jusqu'au  lac  à  la  Truite,  et  les  niveaux  ont  été  reportés  de  l'autre  côté 
du  lac  à  la  Truite  et  du  lac  à  la  Tortue  par  une  série  d'observations  simultanées. 

Du  lac  à  la  Tortue  au  lac  Talon,  les  niveaux  ont  été  pris  sur  les  bords  des  rapides 
et  des  lacs. 

PLANS,  ETC. 

Les  plans,  profils  et  coupes  transversales  indiquent  la  position  des  différentes  tran- 
chées et  leur  étendue,  ainsi  que  l'alignement  de  la  ligne  centrale.  Pour  éviter  de  gros 
ouvrages,  on  a  fait  des  courbes  de  478  pieds  de  rayon  à  quelques  endroits  resserrés. 


COUT. 

On  évalue  le  coût  de  la  section  à  $5,950,000,  ce  qui  comprend  15  pour  100  pour  les 
travaux  d'art,  les  dépenses  éventuelles,  etc. 

L'annexe  A  est  une  liste  des  quantités  des  diverses  tranchées  dans  la  partie  ouest 
de  la  section  culminante. 

L'annexe  B  est  une  liste  des  quantités  de  la  partie  est. 

L'annexe  C  est  une  estimation  en  détail  des  quantités  et  du  coût  de  la  section  cul- 
minante. 

Si  le  fond  du  canal  était  élevé  de  3  pieds,  jusqu'au  niveau  moyen  d'été,  on  effectue- 


rait une  économie  d'environ  $750,000. 


Je  suis,  bien  à  vous, 

HENKY  A.  F.  MACLEOD, 

M.  Inst.  des  I.  C. 
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ANNEXE  A. 

Partie  ouest  de  la  section  culminante. 

Du  lac  Nipissingue  au  débouché  du  lac  à  la  Tortue,  15 '98  milles. 

liste  des  quantités 


De  station  à  station. 


Rocky  Pt.  Harbour,  0  +  00  à  18  ouest. 

Station    0  +  00  à  40 

i.       40  à  99  +  75 


Station     0 


+  00 
40 


97 


99  + 
115 
140 
154  + 
180 
200  + 


à  115  .. 
75  à  115.    . . 

à  140. . . . 

à  154  + 
35  à  180.,.. 

à  200  +  75. 
65  à  223  +  70. 


35. 


Lac  à  la  Truite. 


Terre, 
verges  eu be<. 


Gravier  et 

cailloux, 

verges  cubes. 


260,870 
440,000 
697,850 

1,398,720 


17,000 

76,000 

86,830 

129,872 

69,388 
3,866 


382,956 


Station  514  +  27  à  531  +  35. 


570  +  00  à  612 


637 
652 


Station  698 
h  719 
.,  732 
ii       753 


00  à  662 
70  à  662 


00. 

00. 
00. 


Lac  à  la  Tortue. 


+  00  à  719  +  50. 

+  50  à  731  +  50. 

+  00  à  752  +  50. 

+  00  à  758  +  50. 


759  +  00  à  763  +  00. 


Total  roc 

ii      gravier  et  cailloux 
h      terre 


(the  divide) 


1,781,676 


22,413 

8,926 

44,561 

213,219 

163,071 

50,221 


502,411 

86,727 
485,840 
120,426 


692,993 
167,394 


38,400 
'  Ï8,86i 
224,655 


1,420,059 


Roc, 
?es  cubes. 


66,000 

68,485 

178,871 

152,936 

61,050 

38,209 

131,057 

204,215 


900,823 

85,812 
85,812 

102,885 
44,915 


147,800 
1,134,435 


(Signé)     HENKY  CAKEE, 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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ANNEXE  B. 

Partie  est  de  la  section  culminante. 

Du  débouché  du  lac  à  la  Tortue  au  lac  Talon,  S  '78  milles. 

LISTE  des  quantités. 


De  .station  à  station. 

Terre, 
verges  cubes. 

Gravier  et 

cailloux, 

verges  cubes. 

Roc, 
verges  cubes 

0        00  à    19  +  00 

301,705 
91,893 

19  +  75  à    30  +  42 

16  +  98  à    23  +  04 

34,770 

16  +  98  à    30  +  42 

30  +  42  à    83  +  05 

30  +  42  à    82  +  04 

104  +  52  à  109  +  82 

109  +  82  à  118  +  67 . .    . 

118  +  67  à  121  +  71 

121  +  71  à  124  +  05 % 

56,821 
89,715 

Ï0,3li" 

2,680" 

1,739 

161,266 

190,301 
47,409 

85,873 

323,583 

*  22,261. 

54,445 

6,308 

563,924 

142  +  48  à  171  +  85 • 

171  +  85  à  177  +  85 , 

177  +  85  à  197  +  20 

598,694 

ii      gravier  et  cailloux 

476,612 

h      terre , 

484,849 

(Signé)     H.  G.  STANTON, 

"         HENKY  A.  F.  MACLEOD. 


ANNEXE  C. 


section  culminante. 

ESTIMATIONS  DES  QUANTITÉS  ET  DU  COUT. 

Droit  de  passage,  70  acres $ 

Déboisement,  60  acres  à  $20 

Clôtures,  52,400  pieds  à  6  cents 

Chemin  public,  4  milles  à  $6,000 


2,000 

1,200 

3,200 

24,000 
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Dragage,  ouest 1,398,720  verges  cubes, 

est 323,583  " 


1,722,303 

Terre/ ouest 382,956 

"      est 161,266 


544,222 

544,222 

Gravier  et  cailloux,  ouest.  1,420,059 

"  est.  .  .   476,612 


à  15  cts. 


à 25  cts.. 
à  25  cts.. 


258,345 


136,055 


1,896,671 

Eoc,  ouest 1,134,435 

"     est 598,694 


à  80  cts..     1,517,337 


à  $1.50.. 


1,733,129 
Protection  en  pierre,  120,000  verges  cubes  à  $1.  . 

Ecluse  de  garde  (composé) — 

Béton,  11,500  verges  cubes  à  $6 

Maçonnerie,  1,610  verges  cubes  à  $15 

Tuyaux  en  fonte,  segments,  gougeons,  buses.  .    .  .. 
4  paires  de  portes  d'écluse 

Déversoir  régulateur — 

Béton,  336  verges  cubes  à  $6 

Maçonnerie,  130  verges  cubes  à  $15 

8  portes  à  ventelles 

Pont  tournant  du  chemin.de  fer  Canadien  du  Pacifique 

Béton,  1,800  verges  cubes  à  $6 

Maçonnerie,  100  verges  cubes  à  $15 

Superstructure 

Pont  tournant  de  chemin  public — 

Pile-pivot,  etc 

Superstructure 

Jetées  d'entrée  de  Nipissingue — 

Coffrage,  43,318  verges  cubes  à  $3.50 

Superstructure  en  béton,  14,951  verges  cubes  à  $6.  . 
Pierre  dan-  le  béton,  4,676  verges  cubes  à  $1.50.  . 
Poteaux  d'amarrage,  défenses,  etc 

Ecluse  de  garde,  jetées  conductrices — 

Coffrage,  8,300  verges  cubes  à  $3.50 

Superstructure  en  béton,  3,200  verges  cubes  à  $6.  . 
Poteaux  d'amarrage  et  défenses 

Caissons-balises — 

Coffrage,  7,143  verges  cubes  à  $3.50 

Diversion  de  la  rivière  du  Nord 

Ajoutez  travaux  d'art,  dépenses  éventuelles,  etc.  .    .  . 


2,599,69 
120,000 

69,000 

24,150 

5,600 

28,000 

2,016 
1,950 
2,000 

10,800 

1,500 

20,000 

3,500 
7,500 

151,613 

89,706 
7,014 
4,000 

29,050 

19,200 

2,000 

25,000 
4,500 

780,070 


Total $5,950,000 


HENKY  A.  F.  MACLEOD. 
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ECLUSES    PROJETEES    ENTRE    MONTREAL   ET  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

-Numéros  sur  Je  plan.  Noms. 

1 Sainte-Anne. 

2  et  3 Carillon. 

4  à  8 Grenville. 

9  et  10 Ottawa. 

11 Petite  Chaudière. 

12 Baie  de  Britannia. 

13  à  15 Chats 

16 Chenaux 

17 .Portage-du-Fort 

18 Chute  du  Bocher-Fendu 

(accolées) 

19  et  20 Long  Kapide 

21  et  22 La  Fontaine 

23 Normans 

24 Blacks 

25 Chapeau 

26 L'Islet 

27  et  28 Des  Joachims 

29 McSorley's 

30  et  31 Bocher  Capitaine 

32  à  34 Deux-Bivières    ' 

35  et  36 Johnsons 

37 Plein-Chant 

38 De  la  Bose 

39 Chute  du  Paresseux 

40 Petit  Paresseux 

41  et  42 Chute  Talon  (accolées) 

43 Lac  Talon 

44 Summit  (Point  de  partage ï 

45  et  46 Portage  de  la  Chaudière 

47 Du  Buisson 

48 Du  Parisien 

50 Les  Petites  Dalles 

50  écluses. 
Ecluses  à  nommer  :  Nos  3,  5,  6,  7,  8,   10,  11,  14,  15,  22,  28,  36. 


PRECIS  DE  LA  ROUTE  PROJETEE  DU  CANAL  ENTRE  MONTREAL  ET  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

Ecluse  n°  1 Sainte- Amie.  L'écluse  actuelle  sera  modi- 
fiée, ascension  de  4  pieds.  Il  est  possible 
qu'il  soit  nécessaire  de  faire  des  change- 
ments au  pont  du  chemin  de  fer  afin  de  ne 
pas  gêner  la  nouvelle  écluse. 

De  l'écluse  n°  1  à  l'écluse  n°  2 26£  milles  de  navigation  de  lac  et  de  rivière 

dont  il  faudra  améliorer  une  partie. 

Ecluse  n°  2 Canal  Carillon.     Changements  à  faire  à  la 

présente  écluse.     Ascension  5  pieds. 

De  l'écluse  n°  2  à  l'écluse  n°  3 Il  faudra  creuser  le  canal  de  sa  profondeur 

présente  de  9  pieds  à  14  pieds. 

Ecluse  n°  3 Changements  à  faire  à  l'écluse  actuelle,  12 

pieds  d'ascension. 

De  l'écluse  n°  3  à  l'écluse  n°  4 Distance  environ  6  milles;  il  faudra  amélio- 
rer environ  3,000  pieds  de  cette  longueur. 
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Ecluse  n°  4 Canal     Grenville. — Changements     à     faire 

dans  la  présente  écluse;  l'ascension  varie 
de  0  pied  à  6  pieds,  selon  l'état  de  la  ri- 
vière. 

De  l'écluse  n°  4  à  l'écluse  n°  5 Bassin  de  rencontre  à  approfondir.  Dis- 
tance entre  les  écluses  environ  500  pieds. 

Ecluse  n°  5 Changements  à  faire  dans  la  présente  éclu- 
se, ascension  de  14  à  18  pieds. 

De  l'écluse  n°  5  à  l'écluse  n°  6 Canal  d'un  mille  à  approfondir  et  élargir. 

Le  côté  sud  devra  être  renforcé  au  moyen 
d'un  mur  en  maçonnerie  sèche. 

Ecluse  n°  6 Changements  à  faire  dans  l'écluse  actuelle, 

•  ascension  7  pieds. 

De  l'écluse  n°  6  à  l'écluse  n°  7 Canal  de  4  milles  à  approfondir  et  élargir, 

et  deux  déversoirs  à  reconstruire. 

Ecluse  n°  7 Changements  à  faire  à  la  présente  écluse, 

ascension  7  pieds. 

De  l'écluse  n°  7  à  l'écluse  n°  8 Canal  d'environ  1  mille  de  long  à  approfon- 
dir et  élargir. 

Ecluse  n°  8 Changements  à  faire  à  la  présente  écluse. 

L'ascension  varie  de  0  pied  à  14  pieds,  selon 
l'état  de  la  rivière.  Cette  écluse  est  la 
dernière  du  canal  de  Grenville,  à  l'extrémi- 
té duquel  il  y  a  environ  2,500  pieds  de  murs 
en  pierre  sèche  de  chaque  côté.  Il  faudra 
élargir  et  approfondir  cette  largeur  de  ca- 
nal ;  et  acheter  le  droit  de  passage.  Les 
canaux  de  Grenville  et  de  Carillon  sont 
creusés  dans  le  roc. 

De  l'écluse  n°  8  à  l'écluse  n°  9 Après  avoir  quitté  le  canal  de  Grenville  il 

y  a  une  navigation  de  rivière  d'environ  60 
milles,  dont  5  devront  être  améliorés  par  le 
dragage. 

Ecluse  n°  9  et  écluse  n°  10 Ottawa.  Ici  commence  le  canal  entre  Ot- 
tawa et  la  Baie  Géorgienne.  Il  faudra 
acheter  le  droit  de  passage,  bien  que  le  ca- 
nal puisse  passer  dans  des  terres  affermées 
du  gouvernement  et  qu'on  pourrait  obtenir 
à  moins  de  frais.  Ecluse  à  construire  avec 
une  ascension  de  24  pieds,  conduisant  dans 
un  bassin  de  rencontre  de  1,000  pieds  de 
long,  et  d'environ  200  pieds  de  large,  qui 
mène  dans  l'écluse  n°  10,  avec  ascension  de 
24  pieds.    . 

De  l'écluse  n°  10  à  l'écluse  n°  11 Environ  \  de  mille  de  canal  à  creuser  à 

travers  du  roc  et  ensuite  \\  mille  de  naviga- 
tion de  riyière  qu'il  faudra  approfondir 
sur  toute  la  longueur  par  le  dragage.  Sur 
cette  section  il  faudra  construire  un  pont 
tournant  pour  le  C.C.P. 

Ecluse  n°  11 Petite  Chaudière.  Ecluse  de  12  pieds  d'as- 
cension. 

De  l'écluse  n°  11  à  l'écluse  n°  12 Après  avoir  passé  l'écluse  11,  il  fau- 
dra construire  un  canal  d'un  mille  de  long 
sur  le  bord  de  la  rivière  pour  racheter  les 
rapides  du  Bemous.  A  la  sortie  de  ce  ca- 
nal, il  existe  une  navigation  en  eau  pro- 
fonde pendant  deux  milles  et  trois  quarts. 

Note.— De  l'écluse  n°  8  à  l'écluse  n°  12,  il  y  a   cinq   routes  différentes   dont   on  pourrait  se 
servir  en  cas  de  nécessité.     Celle  qui  précède  a  été  choisie  par  Clarke. 
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Ecluse  n°  12 Baie  de  Britannia.     Ecluse  de  12  pieds  d'as- 

cension.  Un  demi-mille  de  canal  à  cons- 
truire depuis  l'extrémité  d'amont  de  cette 
écluse. 

De  l'écluse  n°  12  à  l'écluse  n°  13 Navigation  par  le  lac  DesChênes  pendant 

environ  26£  milles.  La  profondeur  moy- 
enne varie  de  20  à  30  pieds,  mais  il  y  a  cer- 
taines parties  du  chenal  qu'il  faudra  appro- 
fondir. 

Ecluse  n°  13  et  écluse  n°  14 Chats.       Deux   écluses   ayant   chacune   24 

pieds  d'ascension  avec  bassin  de  rencontre 
entre  les  deux. 

De  l'écluse  n°  14  à  l'écluse  n°  15 Navigation  de  rivière  sur  environ  1|  mille, 

il  faudra  élever  le  niveau  de  l'eau  d'envi- 
ron 10  pieds. 

Ecluse  n°  15 Chats.       Ecluse   de   12   pieds    d'ascension. 

De  l'écluse  n°  15  à  l'écluse  n°  16 Navigation  à  travers  le  lac  des  Chats,  eau 

profonde.  Distance  d'environ  23  milles  jus- 
qu'à l'écluse  n°  16. 

Ecluse  n°  16 Chenaux.     Ecluse  de  6  pieds   d'ascension. 

Barrage  aussi  à  construire. 

De  l'écluse  n°  16  à  l'écluse  n°  17 Environ  5  milles  de  navigation  par  la  tête 

du  lac. 

Ecluse  n°  17 Portage-du-Fort.  Ecluse  de  24  pieds  d'as- 
cension, construite  sur  une  île,  excavation 
dans  le  roc.     Barrage  à  construire. 

De  l'écluse  n°  17  à  l'écluse  n°  18 Navigation  de  rivière  sur  environ  7^  milles, 

eau  profonde. 

Ecluse  n°  18 Rocher-Fendu.  Ecluse  de  18  pieds  d'ascen- 
sion avec  barrage.     Excavation  dans  le  roc. 

De  l'écluse  n°  18  à  l'écluse  n°  19 Navigation  de  rivière  sur  environ  l£  milles. 

Ecluse  n°  19  et  écluse  n°  20 Long   Rapide.     Ecluses    accolées,   chacune 

de  13  pieds  d'ascension,  avec  barrage,  ex- 
cavation et  levée. 

De  l'écluse  n°  20  à  l'écluse  n°  21 Navigation  de  rivière  sur  environ  1|  mille. 

Ecluse  n°  21  et  écluse  n°  22 La   Fontaine.     Deux   écluses    de   12   pieds 

d'ascension,  à  550  pieds  l'une  de  l'autre,  et 

barrage. 

De  l'écluse  n°  22  à  l'écluse  n°  23 .Distance  d'environ  un  demi-mille. 

Ecluse  n°  23 Normans.     Ecluse  de  24  pieds  d'ascension, 

avec  barrage  et  levée. 

De  l'écluse  n°  23  à  l'écluse  n°  24 .Distance  d'environ  trois  quarts  de  mille. 

Ecluse  n°  24 Blacks.     Ecluse    de    14    pieds    d'ascension, 

avec  barrage,  levée  et  déversoir. 
De  l'écluse  n°  24  à  l'écluse  n°  25 Environ  50  milles  de  navigation  de  rivière 

et  de  lac. 
Ecluse  n°  25 Chapeau.     Ecluse  de  12  pieds  d'ascension, 

avec  barrage,  levée  et  déversoir. 
De  l'écluse  n°  25  à  l'écluse  n°  26 Environ  5|  milles  de  bonne  navigation  de 

rivière. 
Ecluse  n°  26 L'Islet.     Ecluse   de   12   pieds    d'ascension, 

avec  barrage,  levée  et  déversoir. 
De  l'écluse  n°  26  à  l'écluse  n°  27 ; Environ  37  milles  de  navigation  passant  par 

le  lac  des  Allumettes  en  haut  et  la  rivière 

Creuse. 
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Ecluse  n°  27 Des  Joachims.  Ecluse  de  24  pieds  d'ascen- 
sion, avec  barrage,  levée  et  déversoir  régu- 
lateur. 

De  l'écluse  n°  27  à  l'écluse  n°  28.  . . .. Distance  de  1,800  pieds  destinée  à  un  bas- 
sin de  rencontre. 

Ecluse  n°  28 Des  Joachims.  Ecluse  de  19  pieds  d'ascen- 
sion, avec  barrage  et  levée. 

De  l'écluse  n°  28  à  l'écluse  n°  29 Navigation  de  rivière  sur  environ  14  milles. 

Ecluse  n°  29 McSorley's.  Ecluse  de  17  pieds  d'ascen- 
sion, avec  barrage  et  levées. 

De  l'écluse  n°  29  à  l'écluse  n°  30 Environ  6  milles  de  navigation  de  rivière. 

Ecluse  n°  30 Rocher  Capitaine.  Ecluse  de  24  pieds  d'as- 
cension, avec  barrage  et  levée. 

De  l'écluse  n°  30  à  l'écluse  n°  31 Une  distance  d'environ  1,000  verges  qu'on 

aura  besoin  d'améliorer. 

Ecluse  n°  31 Rocher  Capitaine.  Ecluse  de  24  pieds  d'as- 
cension, avec  barrage  et  levée. 

De  l'écluse  n°  31  à  l'écluse  n°  32 Une  distance  d'environ  14  milles  par  la  ri- 
vière. 

Ecluse  n°  32,  et  écluse  n°  33,  et  écluse 

n°  34 .  .  .Deux-Rivières.  L'écluse  n°  32  a  une  ascen- 
sion de  24  pieds  en  venant  d'un  court  ca- 
nal, et  conduisant  dans  un  bassin  de  ren- 
contre ;  de  là  dans  l'écluse  33,  d'une  ascen- 
sion de  12  pieds;  de  cette  écluse  dans  un 
second  bassin  de  rencontre,  et  de  ce  bassin 
dans  l'écluse  34,  par  13  pieds  d'ascension. 
Il  faudra  aussi  construire  des  barrages,  des 
levées  et  deux  déversoirs  régulateurs. 

De  l'écluse  n°  34  à  l'écluse  n°  35 Environ  18£  milles  par  la  rivière  Ottawa. 

Ecluse  n°  35 Johnson  s.     Ecluse  de  12   pieds  d'ascension 

avec  levée. 

De  l'écluse  n°  35  à  l'écluse  n°  36 Une   distance  d'environ  1,900  pieds  formée 

en  bassin  de  rencontre  au  moyen  d'une  le- 
vée le  long  de  la  rive  nord  de  la  rivière. 

Ecluse  n°  36 Johnson' s.     Ecluse  de  14  pieds  d'ascension, 

avec  barrage,  levée  et  déversoir  régulateur. 

De  l'écluse  n°  36  à  l'écluse  n°  37 ..La  rivière  Ottawa  tourne  vers  le  nord  après 

qu'on  a  passé  l'écluse  36,  et  l'on  suit  la  ri- 
vière Mattawa  pendant  environ  2f  milles. 

Ecluse  n°  37 Plein  Chant.  Ecluse  de  24  pieds  d'ascen- 
sion, avec  barrage  et  levée. 

De  l'écluse  n°  37  à  l'écluse  n°  38 Une  distance  d'environ  6£  milles  par  la  ri- 
vière Mattawa. 

Ecluse  n°  38 De  la  Rose.  Ecluse  de  16  pieds  d'ascen- 
sion, avec  barrage  et  levée., 

De  l'écluse  n°  38  à  l'écluse  n°  39 Environ  4  milles  de  navigation  de  rivière. 

Ecluse  n°  39 Chute  du  Paresseux.     Ecluse  de  24  pieds 

}  d'ascension,  avec  barrages,  levée  et  murs. 

De  l'écluse  n°  39  à  l'écluse  n°  40 Une  distance  d'environ  f  de  mille  par  la 

rivière. 

Ecluse  n°  40 Petit  Paresseux.  Ecluse  de  24  pieds  d'as- 
cension, avec  barrage,  levée  et  mur. 

De  l'écluse  n°  40  à  l'écluse  n°  41 Une  distance  d'environ  l£  mille. 
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Ecluse  n°  41  et  écluse  n°  42 Chute  Talon.  Ecluses  accolées  ayant  cha- 
cune 22  pieds  d'ascension,  conduisant  l'une 
dans  l'autre  ;  avec  barrage  et  levée.  Les 
deux  écluses  sont  sur  le  côté  sud  de  la  ri- 
vière. 

De  l'écluse  n°  42  à  l'écluse  n°  43 Une  distance  d'environ  \  mille. 

Ecluse  n°  43 Lac  Talon.     Une  écluse  de  garde  de  6  pieds 

d'ascension,  avec  barrage  et  levée.  Cette 
écluse  se  trouve  sur  le  côté  nord  de  la  ri- 
vière. 

De  l'écluse  n°  43  à  l'écluse  n°  44 C'est  une  section  qui  a  été  récem- 
ment explorée  de  nouveau,  et  elle  for- 
me la  section  culminante  du  canal. 
Elle  a  environ  26  milles  de  long  et 
passe  par  les  lacs  Talon,  à  la  Tortue  et  à 
la  Trinité,  ainsi  qu'à  travers  une  chaîne  de 
petits  lacs  avant  d'arriver  à  l'écluse  n°  44. 
Il  faudra  creuser  dans  le  roc  dans  les 
détroits  du  lac  Talon,  et  presque  le  plus  fort 
déblai  de  roc  de  toute  la  route  se  trouve 
sur  cette  section. 

Ecluse  n°  44 Point     de     partage..  .U "ne     écluse     double 

avec  ascension  de  6  pieds  pour  contrôler 
l'eau  haute  dans  les  lacs  Nipissingue  et  à 
la  Truite  alternativement. 

De  l'écluse  n°  44  à  l'écluse  n°  45 Par  le  lac  Nipissingue,  une  distance  d'en- 
viron 32  milles. 

Ecluse  n°  45  et  écluse  n°  46... Portage  de  la  Chaudière.       L'écluse  45  a 

une  ascension  de  24  pieds  et  conduit  dans 
un  bassin  de  rencontre,  et  de  là  dans  l'é- 
cluse 46,  d'une  ascension  de  10  pieds.  Ces 
deux  écluses  et  le  bassin  sont  situés  dans 
une  langue  de  terre  sur  le  côté  sud  de  la  ri- 
vière coupant  un  détour. 

De  l'écluse  n°  46  à  l'écluse  n°  47 Par  la  rivière  des  Français,  une  distance 

d'environ  10  milles. 

Ecluse  n°  47 Du  Buisson.  Ecluse  de  10  pieds  d'ascen- 
sion, avec  barrages  et  levées. 

De  l'écluse  n°  47  à  l'écluse  n°  48 Une  distance  d'environ  3  milles. 

Ecluse  n°  48 Du  Parisien.  Ecluse  de  10  pieds  d'ascen- 
sion, avec  barrage  et  levées. 

De  l'écluse  n°  48  à  l'écluse  n°  49 Distance  de  16  milles  à  travers  la  partie  la 

plus  large  de  la  rivière  des  Français. 

Ecluse  n°  49 Grand  Récollet.  Ecluse  de  13  pieds  d'as- 
cension avec  levée  et  barrages. 

De  l'écluse  n°  49  à  l'écluse  n°  50 Environ  17  milles  par  les  biefs  inférieurs 

de  la  rivière  des  Français. 

Ecluse  n°  50 Les  Petites  Dalles.     Ecluse    de    14    pieds 

d'ascension,  avec  barrages  et  levée.     Après 
avoir  passé  cette  écluse  il  y  a  une  distance 
d'environ   2|   milles   jusqu'à   l'embouchure 
de  la  rivière  des   Français   dans    la    Baie  | 
Géorgienne. 
-  .  _ 

Note.— Toutes    les    oclusos    auront    une    longueur  régulière  de  280  pieds  entre  les  chardon- 
nets,    et   une   largeur   de   45  pieds. 
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KAPPOKT  SUE  UN  CANAL  DE  20  PIEDS,  ENTRE  MONTREAL  ET  LA  BAIE 

GEORGIENNE. 

RELEVÉS  DE   LA   RIVIERE   OTTAAVA. 

Ottawa,  25  avril  1901. 

M.  COLLINGWOOD  ScHREIBER,  C.M.G., 

Cher  monsieur, — Depuis  que  je  vous  ai  donné  mon  rapport  sur  les  relevés  de  la 
rivière  Ottawa,  le  13  mars  dernier,  je  dois  dire  que  M.  Stanton  a  prolongé  les  relevés 
sur  la  glace,  en  remontant  la  rivière,  depuis  les  chutes  de  Black,  dans  le  chenal  du 
Rocher-Fendu,  jusqu'à  un  point  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  Coulonge,  et  depuis 
la  tête  des  Grands  rapides  du  Calumet,  en  remontant  le  chenal  du  Calumet,  traversant 
la  pointe  de  terre  depuis  le  Grand-Marais  jusqu'au  village  de  Coulonge,  et  s'arrêtant  au 
point  ci-dessus  mentionné  près  de  la  rivière  Coulonge. 

Les  niveaux  tout  autour  de  l'île  du  Calumet  ont  été  raccordés  et  contrôlés,  mais  la 
débâcle  soudaine  de  la  glace  l'a  empêché  de  raccorder  les  niveaux  inférieurs  (de  M. 
Carre)  avec  les  siens  propres,  au  pied  des  rapides  Paquette. 

Des  sondages  et  forages  ont  été  faits  pour  savoir  quels  matériaux  il  faudra  en- 
lever. 

M.  Stanton  s'est  occupé  de  ces  relevés  du  14  au  30  mars. 

Le  21  mars  je  reçus  instruction  de  préparer  des  estimations  pour  un  canal  de  14 
pieds  et  de  20  pieds  sur  toute  la  longueur,  depuis  la  baie  Géorgienne  jusqu'à  Mont- 
réal. Une  copie  de  l'estimation  pour  14  pieds  a  été  transmise  le  21  mars,  et  l'estima- 
tion pour  20  pieds  s'est  continuée  depuis. 

J'ai  maintenant  l'honneur  de  vous  transmettre  l'estimation  pour  20  pieds,  s'élevant 
à  $72,672,000,  avec  les  détails. 

L'estimation  a  été  en  premier  lieu  faite  sur  la  même  ligne  que  pour  le  canal  de 
14  pieds,  avec  certaines  courbes  de  478  pieds  de  rayon. 

De  nouvelles  lignes  ont  été  depuis  tracées  avec  des  courbes  de  4,000  à  5,000  pieds, 
à  la  plupart  des  endroits  où  les  courbes  étaient  courtes,  et  l'estimation  a  été  augmentée 
en  conséquence. 

Il  faudrait  aussi  augmenter  de  beaucoup  l'estimation  pour  un  canal  de  14  pieds 
pour  amoindrir  les  courbes. 

Il  y  a  encore  des  courbes  ayant  moins  de  4,000  pieds  de  rayon,  mais  l'eau  à  ces 
endroits  est  large  et  profonde. 

De  la  baie  Géorgienne  au  lac  Nipissingue,  l'estimation  est  faite  sur  les  plans 
des  emplacements  d'écluses,  sur  la  rivière  des  Français,  préparés  par  M.  Clarke, 
et  sur  les  plans  de  chenaux  de  M.  Bender,  avec  sondages  sur  presque  toute  la  distance. 
Il  n'y  a  cependant  aucun  niveau  de  donné  de  certaines  parties  de  rives  de  rivières  et 
d'îles  qu'il  faudra  élargir  et  enlever.  La  longueur  totale  de  ces  excavations  n'est  pas 
grande,  de  sort  qu'elles  ne  constituent  pas  une  différence  importante  dans  l'estimation. 

La  section  culminante  entre  le  lac  Nipissingue  et  le  lac  Talon  est  évaluée  d'après 
nos  plans  de  1899.  Il  a  été  fait  une  forte  augmentation  pour  les  courbes  de  5,000  pieds 
de  rayon,  qui  s'étendent  au  delà  des  limites  de  nos  niveaux.  Il  est  probable  qu'on 
peut  trouver  une  ligne  plus  économique  en  laissant  le  lac  n°  2  et  en  suivant  une 
chaîne  de  lacs  au  nord  et  à  l'est,  et  en  passant  à  travers  un  haut-fond  au  lac  à  la  Truite. 
Les  courbes  amoindries  font  une  différence  considérable  dans  la  longueur  du  canal,  et 
constitueront  une  grande  économie  dans  les  quantités. 

D'après  les  meilleurs  renseignements  on  a  appris  que  les  eaux  du  lac  Nipissingue 
sont  peu  profondes  sur  une  distance  de  trois  milles  depuis  l'entrée  du  canal.  On  a 
fait  des  sondages  jusqu'à  un  mille  au  large.     L'estimation  couvre  trois  milles. 
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Depuis  le  lac  Talon,  en  descendant  la  rivière  Mattawa,  jusqu'au  confluent  de  la 
rivière  Ottawa,  à  Mattawa,  l'estimation  est  faite  d'après  les  plans  d'emplacements  d'é- 
cluse de  M.  Clarke,  et  d'après  les  plans  de  M.  Shanly,  qui  donnent  des  sondages  en  eau 
calme.  Les  quantités  sont  augmentées  en  améliorant  l'alignement,  et  l'on  a  fait  une 
croix  sur  certaines  pointes  et  îles  pour  lesquelles  nous  n'avons  pas  de  niveaux. 

Depuis  l'embouchure  de  la  rivière  Mattawa  jusqu'à  un  point  à  environ  deux  milles" 
en  aval  de  Fort- William,  sur  le  lac  des  Allumettes  en  haut,  l'estimation  est  faite 
d'après  les  plans  d'emplacements  d'écluse  de  M.  Clarke,  et  d'après  les  plans  de  M. 
Perry,  avec  sondages,  excepté  dans  la  rivière  Creuse.  Au  pied  des  rapides  des 
Joachims  se  trouve  la  seule  courbe  aiguë  au  confluent  de  la  rivière  Creuse,  qui  a  ici 
plus  d'un  quart  de  mille  de  large,  et  25  pieds  de  profondeur. 

On  pourrait  avoir  un  meilleur  alignement  en  suivant  une  ■  chaîne  de  lacs  et  en 
rejoignant  l'Ottawa  à  environ  trois  milles  en  amont. 

Pendant  deux  milles  en  aval  de  Fort- William  jusqu'au  pied  des  rapides  Pa- 
quette,  on  s'est  servi  des  plans  qu'on  vient  de  faire  des  relevés  de  la  rivière  Ottawa. 
On  a  tracé  une  ligne  avec  courbes  de  5,000  pieds  de  rayon,  et  elle  a  servi  de  base  à  une 
estimation.     La  distance  économisée  par  cette  ligne  est  de  plus  de  6,000  pieds. 

Du  pied  des  rapides  Paquette  à  la  tête  des  rapides  du  Calumet  l'estimation  a  été 
faite  d'après  les  plans  et  profils  de  M.  Perry,  coupant  une  pointe  de  terre  entre  le 
village  de  Coulonge  et  le  Grand-Marais. 

De  la  tête  des  rapides  du  Calumet  au  pied  des  rapides  du  Sable,  au  pied  de  l'île 
du  Calumet,  l'estimation  est  faite  d'après  les  explorations  et  les  plans  qui  viennent 
d'être  faits  pour  les  relevés  de  la  rivière  Ottawa. 

On  a  tracé  une  ligne  avec  courbes  de  3,000  à  5,000  pieds  de  rayon,  la  plus  petite 
se  trouvant  à  un  endroit  où  l'eau  est  large"  et  profonde.  L'estimation  est  faite  sur 
cette  ligne,  qui  est  de  2,400  pieds  plus  courte  que  la  ligne  explorée.  A  certains  endroits 
la  ligne  projetée  est  au  delà  de  l'aire  nivelée  et  coupée  transversalement. 

Du  pied  des  rapides  de  Sable,  à  Britannia,  au  pied  du  lac  Deschênes,  l'estimation 
est  faite  d'après  les  plans  des  lacs  et  biefs  de  M.  Shanly,  qui  donne  des  sondages  en  eau 
calme. 

De  Britannia  à  Sainte- Anne,  en  excluant  les  canaux  de  Grenville  et  de  Carillon, 
les  plans  et  profils  faits  pour  les  relevés  de  la  rivière  Ottawa  en  1899  et  en  1900  ont 
servi  lorsque  c'était  nécessaire  ;  on  a  tracé  une  ligne  avec  courbes  d'un  mille  sur  la- 
quelle on  a  fait  l'estimation. 

Pour  les  canaux  de  Grenville,  de  Carillon,  de  Sainte-Anne  et  de  Lachine  on  se 
propose  de  faire  de  nouveaux  ouvrages  parallèles  aux  présentes  lignes.  On  a  fait 
l'estimation  de  ces  ouvrages  d'après  des  plans  obtenus  du  ministère  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux.  Celle  relative  au  canal  Grenville  a  été  faite  par  M.  Carre,  avec  l'aide  de 
renseignements  obtenus  de  M.  Stanton,  qui  a  été  pendant  plusieurs  années  occupé  à 
la  construction  des  canaux  de  l'Ottawa. 

Les  estimations  pour  le  canal  de  Carillon  et  pour  l'écluse  et  les  approches  de 
Sainte-Anne  ont  été  faites  par  M.  Stanton,  qui  a  également  fait  l'estimation  des 
ouvrages  à  faire  dans  le  lac  Saint-Louis,  une  carte  du  lac  Saint-Louis  venant  d'être 
reçue  du  Bureau  hydrographique  de  Washington.  Les  sondages  donnés  indiquent 
que  l'estimation  est  approximativement  exacte. 

M.  W '.  J.  Crawford,  qui  connaît  bien  la  localité,  a  fait  l'estimation  pour  le  canal 
Lachine. 

On  a  intention  de  faire  les  écluses  de  500  pieds  de  long  entre  les  poteaux  touril- 
lons, 60  pieds  de  large  et  20  pieds  6  pouces  sur  les  seuils. 

Des  estimations  approximatives  pour  une  écluse  de  24  pieds  d'ascension  et  pour 
une  écluse  de  12  pieds  d'ascension,  avec  portes,  ont  été  faites  par  M.  Crawford,  qui 
connaît  bien  l'ouvrage  qui  s'est  fait  sur  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  ayant  pendant 
plusieurs  années  travaillé  à  sa  construction.  L'estimation  du  coût  de  chacune  de  ces 
écluses  est  basée  sur  ces  estimations. 
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Le  nombre  d'écluses,  non  comprise  la  nouvelle  écluse  projetée  à  l'entrée  du  canal 
Xachine  à  Montréal,  est  de  50,  nombre  qui  sera  probablement  réduit  en  augmentant 
l'ascension,  économisant  ainsi  de  grandes  quantités  de  déblai,  bien  qu'endom- 
mageant des  terres  qui  en  général  n'ont  pas  une  très  grande  valeur. 

La  dimension  du  prisme  du  canal,  dans  les  biefs,  est  :  base,  100  pieds,  portée  par- 
fois à  125  pieds  dans  les  courbes.  Talus  dans  le  roc,  |  à  1  ;  dans  la  terre,  2  à  1  ;  pro- 
fondeur de  l'eau,  22  pieds. 

Comme  les  niveaux  des  différents  biefs  n'ont  été  que  peu  changés,  excepté  là  où 
les  récentes  explorations  ont  été  faites,  l'estimation  de  M.  Clarke,  pour  les  barrages, 
coffrages  et  déversoirs,  n'a  été  changée  que  dans  quelques  cas. 

Je  regrette  qu'il  n'ait  pas  été  possible  de  terminer  convenablement  les  plans  de3 
explorations  de  la  rivière  Ottawa  faites  l'automne  et  l'hiver  derniers,  à  cause  du  temps 
qu'on  a  pris  pour  préparer  les  estimations  pour  un  canal  de  20  pieds. 

,11  a  fallu  déduire  du  crédit  les  dépenses  occasionnées  par  l'emploi  d'aides  supplé- 
mentaires, de  sorte  que  le  solde  disponible  se  trouva  dépensé  le  15  du  courant. 

Les  plans  et  profils  sont  maintenant  assez  avancés  pour  être  facilement  compris. 

En  voici  la  liste  : — 

Plans. 

Le  chenal  de  Calumet,  depuis  les  rapides  de  Sable  jusqu'à  Bryson,  échelle  de  200 
pieds  au  pouce.  Le  chenal  du  Rocher-Fendu,  depuis  le  Rocher-Fendu  jusqu'aux  chutes 
de  Black,  échelle  de  200  pieds  au  pouce. 

Profil 
Rapides  de  Sable  à  Bryson,  échelles — horiz.,  200  pieds  ;  vert.,  20  pieds. 

Coupes  transversales. 

Ecluses  et  barrages,  chenal  de  Calumet. 
Ecluses  et  barrages,  chenal  du  Rocher-Fendu. 

Plans. 

Chenal  de  Calumet — 

De  Bryson  à  Coulonge Echelle  200'  au  pouce. 

Les  rapides  des  Allumettes — 

Chenal  nord, "  200' 

Les  rapides  Paquette — 

Chenal  ouest  ou  des  billots "  200' 

Les  rapides  Paquette — 

Chenal  est  ou  du  bois  carré "  200' 

Les  rapides  des  Allumettes — 

Baie  de  Hayley  et  îles "  200' 

Chenal  de  la  Culbute — 

Du  pied  des  rapides  Paquette  à  la  rivière 

Pitawawie "       2,000' 

Chenal  de  la  Culbute — 

Des  rapides  Paquette  à  la  Pointe  Nicaban     "  200' 

Chenal  de  la  Culbute — 

De  la  Pte  Nicaban  à  la  Baie  de  Poupore.     "         200' 

De  la  Baie  de  Poupore  à  la  tête  de  l'île 

aux  Allumettes "         200' 
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Profils. 

Rapides  des  Allumettes — 

Le  chenal  nord Echelles— Hor.  200'    Ver.     20' 

Chenal  de  la  Culbute — 

L'Islet    à    la    rivière    Creuse.  ..."  "       200'       "         20' 

Rapides  de  Paquette — 

Chenal  ouest  ou  des  billots "  "       200'       "        20' 

Chenal  de  la  Culbute — 

Des  rapides  de  Paquette  à  L'Islet.     "  "       200'       "        20' 

Chenal  de  Calumet — 

De  Bryson  à  Coulonge "  "    2,000'       "         20' 

Les  détails  suivants  sont  pris  dans  le  rapport  de  M.  Clarke,  de  1860. 
Longueur  totale  de  la  navigation  de  Montréal  à  la  baie  Géorgienne,  430  milles. 
Ascension  de  Montréal  au  lac  Nipissingue,  621  -55  pieds  ;    descente  du  lac  Nipis- 
singue  à  la  baie  Géorgienne,  60  -30  pieds. 

Bien  à  vous, 

HENRY  A.  F.  MACLEOD, 

M,  Inst.  des  I.  C. 
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Canal  de  vingt  pieds,  Baie  Géorgienne  à  Montréal. 


Bief  culminant. 


Déblai  dans  les  biefs — 

a.  Nipissingue  à  Sainte-  Anne 

Augmentation;  Fort- Willian  aux  chemins  Paquette. 

b.  Sainte- Anne  à  Montréal : 

c.  Rivière  des  Français  et  supplément  à  Mattawan 

Augmentation  dans  la  rivière  des  Français 

Barrages,  coffrages  et  déversoirs — 

Toute  la  longueur,  Baie  Géorgienne  à  Montréal 

Ecluses  avec  portes,  vannes  et  mécanisme — 

a.  Baie  Géorgienne  à  Ottawa 

Ottawa  à  Montréal 


b.  Addition,  pour  donner  aux  murs  10  pieds  de  largeur  au  sommet 

Déblai  dans  les  chambres  d'écluses  et  les  approches — 

Baie  Géorgienne  à  Ottawa 


(Ottawa  à  Montréal  est  inclus  dans  n°  5.) 


Augmentation,  Ottawa  à  Deschênes.v. 
h  Sable  à  Bryson 


Levées  pour  les  écluses — 

Baie  Géorgienne  à  Ottawa 
Ottawa  à  Montréal .        . .    . 


Jetées  conductrices  à  l'entrée — 

B:\ie  Géorgienne  à  Ottawa 

(Ottawa  à  Montréal  est  inclus  dans  n°  5.) 
Outillage  et  force  électriques 


Canaux — 

a.  Gren ville     . 

b.  Carillon 

c.  Sainte- Anne. 

d.  Laehine   . . . 


Ponts- 
Baie  Géorgienne  à  Ottawa 


(Ottawa  à  Montréal  est  inclus  dans  n°  5.) 
Ajoutez  pour  travaux  d'art  et  dépenses  éventuelles . 


Terrains  et  dommages — 

a.  Baie  Géorgienne  à  Ottawa. 

b.  Canal  Grenville 

Carillon  et  Sainte- Anne.. . . 

c.  Canal  Laehine    


2,710,837 

311,000 

2,186,100 

2,430,834 

421,500 


10,514,500 
2,486,500 


4,105,000 


1,063,000 
387,400 


608,100 
132,400 


4,199,999 

1,668,715 

330,250 

4,181,000 


2,000,000; 
12,770 
Nil. 

25,0001 


,889,167 


8,060,271 
1,835,600 


13,001,000 

495,000 


5,555,400 

740,500 

6,774,000 

2,650,000 

10,379,964 

444,000 

11,764,328 
2,037,770 


$       72,627,000 


HENRY  A.  F.  MAOLEOD. 


Ottawa,  avril  25  1901. 


20- 
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Section  culminante — Sommaire  des  excavations. 


Description. 


Dragage  (ouest) 
(est).,. 


Terre  (ouest). 
m      (est)   . 


Gravier  et  cailloux  (ouest) 
.i  (est)... 


Roc  (ouest) 
„    (est)... 


Exe.  du  coût  de  la  nouv.  ligne  jusqu'au  lac  à  la  Truite . 

Ajoutez   25  p.  100   de   déblai  dans  les  courbes  d'un 

mille  de  rayon,  25  p.  100  sur  $2,432,917 


Quantité. 


Vgs.  cubes. 

1,782,678 
517,912 


401,819 
191,917 

2,077,200 
051,976 


1,560,843 
732,249 


Unité. 


Vgs.  cubes. 

2,300,590 

593,736 

2,729,176 

2,293,092 


Taux. 


0  15 
0  25 

0  80 

1  50 


Coût. 


345,088 

148,434 

2,183,341 

3,439,638 
2,164,437 

608,229 


8,8^9.167 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 


CANAL  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

Déblai  dans  les  biefs,  22  pieds,  Sainte-Anne  à  Nipissingue. 


Localité. 


Sainte- Anne  à  Ottawa,  roc 

ii  m  terre . 

Lac  Deschênes,  2,600  pds  x  15  pds  profondeur,  roc 
Portage-du-Fort  à  Bryson,  roc 

h  h  terre     

Bryson  à  rivière  Coulonge,  roc 

ii  h  terre 

Rapides  Paquette  à  Fort-William,  roc 

h  m  terre 

Lac  Talon,  roc 

Lac  Nipissingue,  3  ms.,  6  pds  profondeur,  terre. . 


A  déduire  de  Portage-du  Fort  à  Bryson,  nouvelle  ligne , 


Ajoutez,  augmentation  de  Fort-William  aux  rapides  Paquette 
i.  h  dans  la  rivière  des  Français      .      .„..,, 


Quantité 


Vgs.  cubes. 

50,000 

3,048,000 

150,000 

158,000 

62,000 

95,000 

3,066,000 

612,200 

1,535,000 

134,200 

394,000 


Taux. 


1  00 

0  15 

1  00 
1  00 
0  15 

i  oo 

0  15 

1  50 

0  15 

1  50 
0  15 


Coût. 


50,000 

457,200 

150,000 

158,000 

9,300 

95,000 
459,900 
918,300 
230,250 
201,300 

59,100 


2,788,350 
77,513 

2,710,837 
311,000 
421,500 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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Lac  Saint-Louis. — Déblai  de  terre  et  de  roche  depuis  Sainte-Anne  jusqu'à  Lachine. — 

Estimation  approximative. 


Description. 

Quantité. 

Taux. 

Coût. 

Déblai  de  roche 

Verges  cub. 

1,403,700 
537,000 

S     c 

1  50 
0  15 

% 

2,105,550 
80,550 

2,186,100 

h     i-    terre 

Total 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 


CANAL  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

Déblai  des  biefs,  rivière  des  Français  et  supplément  dans 

la  rivière  Mattawan $1,069,277 

Rivière  Mattawan 727,777 

$1,797,054 
Ajoutez  augmentation — 

En  amont  de  La  Rose  et  de  Plein-Chant 633,780 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 


CANAL  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 


Barrages,  encoffrements  et  déversoirs. 


D'Ottawa  à  Deschenes.. 

Chats 

Chenaux 

Portage-du-Fort 

Sable 

Montagne 

Calumet,  3  barrages 
Chapeau  et  L'Islet  .... 

Des  Joachims 

McSorleys 

Rocher  Capitaine 

Deux -Rivières 

Johnson's 

Plein  Chant 

De  La  Rose 

Chute  des  Paresseux  . . . 

Petit  Paresseux 

Chute  Talon 

Lac  Talon 

Portage  des  Chaudières 

Rapide  du  Buisson 

Rapide  de.  Parisien 

Grand -Récollet 

Les  Petites  Dalles.    


$503,000 

163,000 

21,500 

79,200 

106,900 

31,400 

176,000 

41,500 

67,000 

50.900 

134,000 

131,100 

112,000 

23,400 

28,700 

8,600 

35,600 

3,400 

6,200 

26,000 

36,400 

15,700 

15,000 

19,100 


Barrages,  encoffrements,  etc $1,835,600 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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Estimation  pour  écluses. 


Nom. 


Ascension. 


Coût 

(y  compris  les 

portes). 


Observations. 


9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
20 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 


De  Montréal  à   Ottawa. 
Entrée  de  Montréal 


Saint-Gabriel 

Côte  Saint-Paul.. . . 
Entrée  de  Lachine . 

Sainte- Anne 

Carillon 


Greeces'-P  oint . 


Gren  ville. 


De  Montréal  à  la  haie  Géorgienne. 


Ottawa 


Petite-Chaudière  . 
Baie  de  Britannia. 
Chats 


Lac  d  es  Chats 

Chenaux 

Portage-du-Eorc 

Sable 

Rapide  de  la  Montagne 
Grand-Calumet 


Chapeau 

L'Islet 

Des  Joachims. 


McSorley's. . . .  ... 

Rocher  Capitaine 

Deux-Rivières 


Johnson's 


Plein  Chant 

De  la  Rose 

Chute  des  Paresseux . 

Petit  Paresseux 

Chute  Talon 


Lac  Talon 

Summet 

Portage  de  la  Chaudière. 

Du  Buisson 

De  Parisien 

(  S-rand-  Récollet 

Les  Petites  Dalles, 


pds.     pces. 
12      3 


25 
25 
19 
.18 
24 
24 
12 
11 
24 
8 

15 
24 
24 
24 
15 
17 
24 
19 
17 
24 
24 
24 
12 
13 
12 
14 
24 
16 
24 
24 
22 
22 
6 
6 
21 
16 
14 
17 
18 


226,600 
180,600 
173,600 
212,300 
22,000 
244,400 
277,100 
253,200 
244,400 
173,600 
278,700 


324,4011 
328,100 
273,700 
265,300 
315,000 
317,500 
211,000 
203,100 
317,500 
173,600 
235,600 
315,000 
315,000 
317,500 
235,600 
257,000 
315,000 
273,300 
256,100 
317,500 
317,500 
315,000 
209,000 
220,300 
209,000 
229,100 
315,000 
244,400 
315,000 
315,000 
306,600 
273,200 
158,500 
232,000 
291,900 
246,900 
229,100 
255,700 
264,500 


En  vertu  d'une  entreprise 
adjugée  p.  le  Gouv.  féd. 


Jusqu'à    l'eau    haute    à 

l'eau  basse,  rien. 
Pas    besoin    de    l'écluse 

n°8. 


13,001,000 
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Ajoutez  les  murs,  de  5  pieds  à  10  pieds  au  sommet. 
Ajoutez  1,650  verges  cubes  de  béton  à  $6  à  chaque  écluse= 

9,900  chacune  x  50  écluses $495,000 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 


CANAL  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

Estimation  des  quantités  dans  les  sas  d'écluse  et  les  abords  pour  navigation  de  22  pieds 

dans  les  biefs. 


Nombre . 


9,  10,  11,  12 
13,  14,  15 

16 
17 
18 
19 
20,  21,  22 

23,  24 

25,  26 
27 

28.  29 
30,  31,  32 

33,34 

35 
36 
37 
38 
39,40 
41 
42 
43 
44 
45 
46 
47 


Localité. 


D'Ottawa  au  lac  Deschênes Roche 

Chats Terre. 

ii      Roche. 

Chenaux 

Portage-du-Fort    


Sable. 

Montagne 

Grand-Calumet 

Chapeau  et  LTslet 

Des  Joachims ...    

McSorley's 

Rocher  Capitaine 

Deux-Rivières 

Johnson's 

h         Terre. 

Plein  Chant Roche. 

De  la  Rose 

Chute  des  Paresseux 

Petit-Paresseux 

Chute  Talon 

Lac  Talon 

Sommet,  compris  dans  l'estimation  du  sommet.    . . 

Portage-de-la-Chaudière. Roche. 

Du-Buisson .. 

Parisien i, 

Grand-Récollet m 

Les  Petites  Dalles n 

Total  dans  les  sas  d'écluses  et  les  abords 

soit  $4,105,000 

Ajoutez  augmentation  du  coût  de  la  nouvelle 

ligne  d'Ottawa  à  Deschênes 

Ajoutez  augmentation  du  Sable  à  Brjrson,  nou- 
velle ligne 


Quantité. 


Vgs.  cubes. 

777,942 

156,000 

481,750 

56,000 

151,200 

43,681 

24,266 

150,875 

85,660 

132,340 

57,100 

251,140 

177,130 

156,750 

94,000 

47,250 

22,580 

68,330 

105,261 

77,590 

38,060 


161,340 
37,750 
31,290 
43,140 
24,100 


Taux. 


1  25 
0  25 


0  25 


1  50 
1  50 
1  50 
1  50 
1  50 


Coût. 


972,427 

39,000 

481,750 

84,000 

189,000 

43,681 

24,266 

150,875 

128,490 

198,510 

85,650 

313,925 

221,412 

235.125 

23,500 

70,875 

33,870 

85,412 

131,576 

96,987 

47,575 


242,010 
56,625 
46,935 
64,710 
36,150 


4,104,336 

1,063,000 

387,400 


5,555,400 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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Estimation  pour  les  levées  autour  des  écluses  de  Montréal  à  la  Baie  Géorgienne. 


N° 

è  o 

S  as 

< 

Verges  cubes. 
Levées. 

N' 

c  S 
©•s 
o  » 

m 

< 

Verges  cubes. 
Levées. 

Report 

589,100 

29,000 
39.300 

1 

27 

17 

24 
24 
24 
12 
13 
12 
14 
24 
16 
24 
24 
22 
22 
6 
6 
21 
16 
14 
17 
18 

2 

28 

3 

29 

30 

31 

39,300 
39,300 
21,500 
23,000 
21,500 
24,500 
39,300 
27,500 
39,300 
39,300 
36,400 
36,400 
12,600 
12,600 
34,900 
27,500 

4.                             

5.   . 

6 

32 

33 

34 

7 

8 

9.   . 

25 
25 
19 
18 
24 
24 
12 
11 
24 
8 
15 
24 
24 
24 
15 
17 
24  * 
19 

40,800 
40,800 
31,900 
30,400 
39,300 
39,300 
21,500 
20,100 
39,300 
15,600 
26,000 
39,300 
39,300 
39,300 
26,000 
29,000 
39,300 
31,900 

35. . . . 

10 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

11 

12 

13      • 

14 

15 

16 

17 

18 

19 .    .   .. 

20 

21 

22 

23... 

45 

46 

47- ; 

24,500 
29,000 
30,400 

1,216,200 

24... 

„      à  50c 

%  608,100 

25. 

Ecluses  la  à  8,  page  2  .    ... 

Total,    levées  autour  des 
écluses  



132,400 

26 

A  reporter 

589,100 

$  740,500 

HENKY  A.  F.  MACLEOD. 
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Canal  Lachine,  à  l'entreprise 


Sain  te -Anne. 
Carillon   


Saint-Gabriel 

Côte  Saint-Paul  . . 
entrée  de  Lachine. 


Canal  Grenville,   Greec  s-Point  . . 


Ecluse  n°  8,  non  requise. 


264,690  verges  cubes  à  50c . 


N° 

Ascension. 

pds. 

pcs. 

la 

12 

3 

2a 

14 

0 

3a 

9 

0 

4a 

8 

0 

5a 

12 

0 

1 

13 

0 

2 

16 

0 

3 

19 

0 

4 

17 

0 

5 

16 

0 

6 

8 

0 

7 

19 

0 

Remblai, 
rerges  cubes. 


24,408 
17,048 
15,504 
21,500 
22,984 
27,430 
31,888 
28,920 
27,430 
15,564 
31,888 


204,090 
132,348 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 

CANAL  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

Jetées  conductrices  à  l'entrée — Ottawa  à  la  baie  Géorgienne. 


Nom. 


Chaudière 

Mechanicsville 

Britannia 

Chats  

Chenaux 

Portage-du-Fort 

Sable 

Montagne  

Grand-Calumet 

Chapeau 

L'Islet 

Des  Joachims 

McSorley's 

Rocher  Capitaine . . . 

Deux -Rivières 

Johnson's 

Plein  Chant 

De  la  Rose  

Chute  des  Paresseux , 
Lac  et  chute  Talon . . . 

Chaudière 

Les  Petites  Dalles . . . 

Grand-Récollet 

Rapide  du  Buisson. . 
Rapide  de  Parisien  . 


Nos 

Longueur . 

Largeur. 

Hauteur. 

1 

000 

20 

30 

4 

„ 

h 

30 

4 

II 

,, 

40 

8 

„ 

„ 

30 

4 

„ 

,, 

30 

4 

,, 

,, 

4 

II 

h 

4 

II 

ii 

12 

II 

„ 

4 

„ 

,, 

4 

„ 

,, 

4 

„ 

,, 

4 

„ 

„ 

8 

„ 

h 

4 

,, 

,, 

4 

„ 

,, 

4 

,, 

,, 

4 

„ 

H 

8 

,, 

,, 

40 

8 

„ 

,, 

30 

4 

,, 

,, 

4 

,, 

,, 

4 

„ 

u 

4 

II 

M 

4 

II 

" 

Vgs.  cubes. 


13,320 
53,332 
71,112 

133,330 
53,332 
53,332 
53,332 
53,332 

159,990 
53,332 
53,332 
53.332 
53,332 

100,004 
53,332 
53,332 
53,332 
53,332 

142,224 

100,004 
53,332 
53,332 
53,332 
53,332 
53,332 

1,093,292 


1,093,292  à  $4  00  =  $0,773,108    Coût  total. 
Soit,—    0,774,000 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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Estimation  du  coût  de  l'outillage  et  de  la  force  motrice  électriques  pour  écluses. 

Canal  Lachine,  5  écluse?,  moins  1  devant  être  construite  par  le  gouvernment.       4  écluses. 

Sainte- Anne 1        n 

Carillon 2        .. 

Grenville ...      4        h 

Ottawa  à  la  Baie  Géorgienne 39        m 


50  écluses. 


Mémo  :  Le  coût  de  l'outillage  électrique  au  canal  du  Saut-Sainte-Marie  est  $'53,000. 

$53,000  x  50  écluses  =  $2.650,000. 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 


CANAL  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

Canal  Grenville. 


Items. 


Déblai  total  de  roc  (sec) 

ii  h  (sous  l'eau). . . . 

m      total  de  terre  dans  le  prisme. 
Fossés   


Poïits. 

Couronne  en  pierre  pour  pile- pivot 

Béton  dans  les  piles  et  culées 

Superstructure  de  deux  ponts  de  chemin  de  fer. 
Superstructure  de  deux  ponts  publics ... 


Jetées  conductrices. 

Caisson  16  =  600  pds.  x  20  pds.  x  25  pds. 
4  =  600  pds.  x  20  pds.  x  45  pds 


4  déversoirs  régulateurs . 
Enrochement. .    


Coût  total 


Quantités. 


Unité. 


2,337,709  | 

174,554 

1,792,674 

7.407 


29 
5,227 


177,778 
80,000 


31,500 


vgs.  c. 


Taux 


$ 


1  00 
1  50 
0  25 

0  25 


16  00 
6  00 


4  00 
4  00 


1  00 


Coût. 


$ 

2,337,709 

261,831 

448,169 

1,852 


3,049,561 

464 
31,362 
34,000 
16,000 

81,826 

711,112 
320,000 


1,031,112 

6,000 
31,500 

37,500 


4,199,999 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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Canal  de  Carillon — Sommaire  des  quantités  approximatives  de  déblai  de  terre  et  de 

roc  dans  le  canal  de  Carillon. 




Roc  dans  le  canal. 

Terre  dan 

s  le  canal. 

Coût. 

Vgs.     c. 

1,097,894 

192,592 

11,250 

58,000 

$    c. 

1  00 
1  50 
0  75 

4  00 

Vgs.     c. 
109,970 

c. 
15 

16,490 
1,097,894 

288,888 

8,437 

Jetées  conductrices  en  amont  et  en  aval 

232,000 

25,000 

Total 

1,668,715 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
H.  G.  STANTON. 


CANAL  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

Ecluse  de  Sainte- Anne — Estimation  approximative. 


Description. 

Vgs.     c. 

Prix. 

Total. 

Observations. 

Draguer  le  chenal  temporaire 

13,000 
34,000 

$    c. 

1  25 
1  00 

$ 

16,250 

34,000 

8,000 

12,000 

100,000 

130,000 

10,000 

20,000 

330,250 

Déblai  de  roche 

Jetée  du  ch.  de  fer  Canad.  du  Pacif 

«i                h          Grand -Tronc 

Pont  tournant  du  ch.  de  fer  Can.  du  Pacif 

i.     double. 
h     simple. 

ii                m                ii        Grand-Tronc 

Kncoftrement , 

Assécher  sas  d'écluse 

Total 

HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
H.  G.  STANTON. 
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Estimation  approximative  pour  navigation  de  20  pieds  au  canal  Lachine. — Etant  vir- 
tuellement un  nouveau  canal  de  100  pieds  de  largeur  au  fond  avec  talus  de  2  à  1, 
du  côté  nord  et  parallèle  au  canal  actuel. 


Description. 


Dep.  l'extré.  de  l'écluse  n°  1  jusqu'au  B; 

Ajoutez,  disons  10  pour  100 

Déblai  de  roche 


.  Wellington. 


Du  Bassin  Wellington  à  Lachine- 

Déblai  de  roche 

Ajoutez,  disons  10  pour  100.  . 


Ajoutez,  argile  et  terre 
Ajoutez,  disons  10  pour  lQO 


Ajoutez,  tourbe 

Ajoutez,  disons  10  pour  100. 


Creuser  chenal  de  l'entrée  d'amont 

Jetées  intérieures,  chenal  de  100  pieds,  talus,  2  à  1. 
Jetées  extérieures,  250  pieds  de  largeur 


Ajoutez,  disons  10  pour  100. 


Enlever  murs  d'écluse,  jetées,  etc   

Déblai  pour  siphons,  terre 

h  ii  roche 

Revêtement  en  pierre  des  levées,  y  compris  déblai . 

Superstructure  du  pont  tournant  du  G.  T 

Superstructure  de  6  ponts  de  chemin 

Maçonnerie  pour  siphons 

ti  ii     ponts  tournants 

Déversoir  à  la  Côte  Saint-Paul 

Clôturage 

Droit  de  passage , 

Enlever  maisons , 

Jetées  de  dérivation  pour  4  écluses 


Moins  d.  de  p.  et  maisons— a  et  b 


Vgs.  c. 


29,444 
3,556 


1,494,667 
155,333 


942,614 
97,386 


350.051 
35,949 


267,289 
184,800 


452,089 
46,911 


Milles. 
Acres. 

N° 
Vgs.  c. 


Quantité. 


33,000 

1,650,000 

1,040,000 

386,000 


499,000 

60,000 

4,608 

5,074 

64,000 


1,570 
7,000 


34 

50,000 


Prix.   :  Montant. 


1  50  I     49,500 


1  50 


0  25 


0  25 


1  50 
1  50 

0  25 

1  50 
1  25 


7,000  00 
12  00 
12  00 


500  00 

100  00 

500  00 

4  00 


2,475,000 


260,000 


96,500 


748,500 

90,000 

1,152 

7,611 

80,000 

15,000 

42,000 

18,840 

84,000 

10,000 

3,000 

8,000 

17,000 

200,000 


4,206,103 
25,103 


4,181,000 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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Ponts. — Ottawa  et  Baie  Géorgienne. 

Pont  Interprovincial $100,000 

Rue  Principale,  Ottawa 12,000 

Pont  C.P.C.,  Ottawa 46,000 

Portage-du-Fort 50,000 

Bryson 40,000 

Fort-Coulonge 30,000 

Chapeau 12,000 

Des  Joachims 40,000 

C.P.C.,  à  Mattawa,  devant  être  exhaussé 50,000 

Chemin  public,  Mattawa 20,000 

Chemin  public,  Sommet 11,000 

C.P.C.,  section  du  Sommet 33,000 

$444,000 
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HENRY  A.  F.  MACLEOD. 

CANAL  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 

Canal  Grenville. — Droit  de  passage. 


Station 

à 
Station. 

Dimensions. 

Acres. 

Taux. 

Coût. 

Observations 

0          30 
20          68 
68          75 

3,000  X    80 

3,800  X    80 

700  X    80 

14,000  X    80 

10,000  X  180 

55 
7  0 

.$     c. 

100  00 
30  00 

$     c. 

550  00 

210  00 

*10,000  00 

765  00 

1,245  00 

'•Village  de  Stonetîeld. 

75        215 
215        315 

255 
415 

30  00 
30  00 

12,770  00 

Observations. — A  part  le  terrain  du  gouvernement. 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 


CANAL  MONTREAL,  OTTAWA  ET  BAIE  GEORGIENNE. 
Canal  Lachine. 

80  acres  à  $100 $  8,000 

Transporter  34  maisons  à  $500 17,000 


$25,000 


HENRY  A.  F.  MACLEOD. 
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COMITE  DES  CHEMINS  DE  EER  DU  CONSEIL  PKTVE. 

L'honorable  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  étant  président  du  comité  du 
Conseil  privé  chargé  des  questions  de  chemins  de  fer,  auquel  comité  la  loi  des  chemins 
de  fer  de  1888  et  ses  subséquentes  modifications  imposent  des  devoirs  étendus,  il  semble 
à  propos  de  donner  brièvement,  ici,  un  aperçu  des  affaires  qui  ont  été  soumises  au  co- 
mité dans  le  cours  de  la  période  écoulée  du  1er  octobre  1900  au  1er  octobre  1901,  ainsi 
que  les  décisions  par  lui  rendues,  savoir  : 

1.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  and  Western  demande  la 
permission  de  traverser  à  niveau  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  Tweed. — A 
l'étude. 

2.  Pétition  du  conseil  municipal  du  comté  de  Frontenac  demandant  que  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  soit  forcée  de  poser  des  appareils  de  protection  au 
croisement  des  chemins  de  Cataraqui  et  de  Perth  ainsi  qu'à  la  gare  Outer,  Kingston. — 
A  l'étude. 

3.  La  cité  de  Toronto  demande  que  le  comité  ordonne  que  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Grand-Tronc  mette  des  barrières  et  des  gardiens  au  croisement  de  l'avenue 
Dunn,  Toronto. — Ordre  donné  provisoirement. 

4.  La  cité  de  Toronto  demande  que  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc 
mette  des  barrières  et  des  gardiens  à  l'endroit  où  sa  voie  traverse  la  rue  Cherry,  à  To- 
ronto.— A  l'étude. 

5.  La  cité  de  Toronto  demande  que  le  comité  ordonne  à  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Grand-Tronc  de  mettre  des  barrières  et  des  gardiens  au  croisement  de  l'avenue 
Downing,  à  Toronto. — Ordre  donné  provisoirement. 

6.  La  cité  de  Toronto  demande  que  le  comité  ordonne  au  chemin  de  fer  Grand- 
Tronc  de  mettre  des  barrières  et  des  gardiens  au  croisement  de  l'avenue  Jamieson,  à 
Toronto. — A  l'étude. 

7.  La  cité  de  Saint-Henri  fait  une  demande  au  sujet  de  l'ouverture  de  la  rue  Ga- 
reau  de  façon  à  ce  que  cette  dernière  traverse  la  voie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc. — 
A  l'étude. 

8.  La  municipalité  de  G  ait  demande  la  permission  de  construire  un  passage  au- 
dessus  de  la  voie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  l'avenue  Myrtle. — A 
l'étude. 

9.  La  Compagnie  du  tramway  de  Winnipeg  demande  la  permission  de  traverser  à 
niveau  la  voie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  la  rue  Main  et  l'avenue 
Higgins,  dans  la  cité  de  Winnipeg. — A  l'étude. 

10.  Pétition  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  et  Buffalo,  de- 
mandant que  le  comité  rescinde  l'ordonnance  n°  7447,  au  sujet  du  passage  du  chemin 
public,  à  la  gare  100  -\-  12,  et  remette  la  question  à  l'examen. — A  l'étude. 

11.  Protection  du  public  à  la  traverse  du  chemin  de  fer  Intercolonial  par  le  St. 
John  Electric  Street  Railway,  à  Saint- Jean  (Nouveau-Brunswick). — A  l'étude. 

12.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central  demande  la  permission  d'en- 
lever les  coins  de  bois  aux  cœurs  de  croisement  et  aux  extrémités  des  contre-rails  tous 
les  ans,  du  mois  de  décembre  au  mois  d'avril,  inclusivement. — A  l'étude. 

13.  Pétition  de  la  paroisse  de  Saint- Jérusalem  d'Argenteuil,  demandant  que  le 
comité  contraigne  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Great-Northern  de  mettre  des  bar- 
rières et  des  gardiens  au  passage  projeté  du  chemin  de  front  du  côté  sud  de  la  rivière 
du  Nord,  près  de  Lachute. — A  l'étude. 

14.  La  cité  de  Toronto  demande  une  ordonnance  autorisant  la  construction  et 
l'entretien  d'un  viaduc  qui  pourra  servir  de  voie  publique  à  la  rue  York,  Toronto,  au- 
dessus  des  voies  des  Compagnies  de  chemin  de  fer  Grand-Tronc  et  Canadien  du  Paci- 
fique. 
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15.  Le  conseil  municipal  du  village  de  Lennoxville  se  plaint  de  ce  que  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  a  posé  une  nouvelle  voie  de  garage  tra- 
versant la  rue  du  Collège,  qui  est  déjà  croisée  par  les  voies  des  compagnies  de  chemins 
de  fer  Grand-Tronc,  Canadien  du  Pacifique  et  Boston  et  Maine  ;  et  demande  au  co- 
mité d'empêcher  que  des  voies  de  garage  traversent  cette  rue,  ou  de  contraindre  les 
compagnies  de  chemins  de  fer  à  adopter  des  mesures  de  protection  pour  le  public. — 
Arrangé  entre  les  parties  intéressées. 

16.  La  cité  de  Frédéricton  demande  la  permission  de  continuer  la  rue  Church  à 
travers  les  voies  des  chemins  de  fer  Canada-Eastem  et  Canadien  du  Pacifique. — A 
l'étude. 

17.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Niagara,  St.  Catherines  and  Toronto  demande 
la  permission  de  traverser  et  d'embrancher  la  ligne  de  la  Compagnie  Wabash,  que  cette 
dernière  a  louée  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc. — Demande  renvoyée 
à  plus  tard. 

18.  Pétitions  du  conseil  municipal  du  comté  de  Peterborough  et  du  township  de 
Woodhouse,  South-Norfolk  et  autres,  demandant  que  les  diverses  compagnies  de  che- 
min de  fer  soient  forcées  d'observer  la  loi  des  chemins  de  fer  en  construisant  des  gardes- 
bestiaux  qui  sauvegarderont  avec  efficacité  les  intérêts  des  cultivateurs  et  du  public 
voyageur. — A  l'étude. 

19.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  demande  la  permis- 
sion de  construire  une  voie  le  long  de  la  rue  Wolfe,  à  Peterborough,  aussi  de  traverser 
trois  autres  voies  sur  la  dite  rue,  et  d'utiliser  une  partie  de  la  rue  pour  une  voie  de 
garage  qui  s'étendrait  à  l'est  et  croiserait  la  rue  George. — Accordée. 

20.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Grey  et  Bruce  (C.  de  F.  P.  C),  de- 
mande la  permission  de  construire  un  embranchement  d'un  point  sur  la  ligne  près  du 
quai  de  la  Reine,  Toronto,  jusqu'à  un  point  sur  la  limite  sud  de  la  rue  Fraser.  De- 
mande retirée. 

21.  Le  canton  de  Nepean,  la  municipalité  du  comté  de  Carleton  et  la  municipalité 
de  la  ville  d'Ottawa  demandent  une  ordonnance  enjoignant  la  construction  d'un  viaduc 
ou  d'un  passage  souterrain  sur  les  ou  au-dessous  des  voies  des  chemins  de  fer  Atlan- 
tique et  Pacifique  Canadien  sur  la  rue  Wellington  (connue  sous  le  nom  de  chemin 
Richmond)  dans  la  ville  d'Ottawa.  Ordre  est  donné  que,  jusqu'à  nouvel  ordre  en  la 
matière,  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada  Atlantique  place  et  entretienne  des 
barrières  à  ses  passages  à  niveau  et  que  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  place 
et  entretienne  deux  paires  supplémentaires  de  barrières  à  ses  passages  à  niveau  outre 
les  barrières  actuellement  entretenues  par  cette  compagnie  à  l'endroit  susdit. 

22.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Rutland  and  Noyan  demande  permission  de 
traverser  à  niveau  le  chemin  de  fer  Canada  Atlantique  à  l'embranchement  Noyau,  et 
que  le  dit  plan  soit  substitué  au  plan  déjà  approuvé. — Approuvé. 

23.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive  Sud  demande  l'approbation  du  plan 
et  du  site  projeté  pour  un  pont  qui  sera  construit  au-dessus  de  la  rivière  Grand,  à 
Freeport,  Ontario. — Approuvé. 

24.  La  Compagnie  Radial  Electric  Raïlway,  de  Hamilton,  demande  que  l'on  ap- 
prouve le  plan  et  l'emplacement  proposé  d'un  pont  qu'elle  doit  construire  au-dessus  de 
la  rivière  Grand,  à  Freeport,  Ontario. — Approuvé. 

25.  La  Compagnie  du  tramway  demande  la  permission  de  croiser  avec  sa  voie  fer- 
rée celle  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal,  Terminal,  sur  l'avenue  Valois, 
Montréal,  et  sur  l'avenue  Lasalle,  Maisonneuve. — Accordé. 

26.  La  Compagnie  de  steamers  de  Yarmouth  se  plaint  de  ce  que  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Dominion- Atlantic  établit  un  tarif  qui  lui  est  préjudiciable,  en  par  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion-Atlantic  favorisant  ses  propres  steamers,  et 
aussi  par  le  raccordement  des  trains  avec  les  bateaux  de  la  Compagnie  de  steamships 
«le  Yarmouth. — A  l'étude. 

27.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc  demande  la  permission  de  cons- 
truire  un  embranchement,  ou  voie  de  garage,  le  long  de  la  rue  Charles,  dans  la  ville 
de  Berlin. — Accordé. 
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28.  On  se  plaint  que  les  passages  à  niveau  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc,  sur  la 
rue  Wentworth,  l'avenue  Victoria  et  la  rue  Wellington,  dans  la  cité  de  Hamilton,  sont 
dangereux,  et  on  demande  qu'ils  soient  protégés  par  des  barrières  et  des  gardiens. — 
Accordé. 

29.  La  municipalité  de  la  ville  de  Peterborough  demande  une  ordonnance  enjoi- 
gnant à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc  de  mettre  des  barrières  et  de3 
gardiens  à  ses  passages  à  niveau  de  la  rue  Charlotte  et  de  la  rue  Simcoe,  dans  la  dite 
ville. — Approuvé. 

30.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  Pacific  Junction  demande  l'approba- 
tion du  plan  et  profil  des  passages  viaducs  projetés  aux  rues  Aima,  Inkerman,  Britan- 
nia,  Albion,  Kent  et  du  Lac,  dans  la  cité  de  Hull. — Approuvé. 

31.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada  Atlantique  demande  la  permisison  de 
Continuer  sa  ligne  à  travers  la  rue  Bridge  et  les  voies  de  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Ottawa  Electric,  dans  la  cité  d'Ottawa. — Accordé. 

32.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Grand  Nord  demande  l'approbation  du 
changement  de  tracé  de  sa  ligne  principale  à  Grand-Mère,  dans  la  province  de  Québec, 
tel  qu'indiqué  sur  les  plan,  profil  et  livre  de  renvoi  soumis. — Approuvé. 

33.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Vallée  de  la  Gatineau  de- 
mande l'approbation  du  changement  dans  le  tracé  de  sa  ligne  au  nord  de  la  ville  de 
Hull,  jusqu'à  son  intersection  avec  les  abords  du  pont  Interprovincial,  près  du  lac 
Flora,  tel  qu'indiqué  sur  les  plan,  profil  et  livre  de  renvoil  soumis. — Approtivé. 

34.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Châteauguay  et  Septentrional  demande  l'ap- 
probation du  plan  et  de  l'emplacement  projetés  d'un  pont  sur  la  rivière  des  Prairies,  à 
Charlemagne,  dans  la  province  de  Québec. — Approuvé. 

35.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  demande  l'approbation 
du  plan  et  de  l'emplacement  projetés  d'un  pont  sur  la  rivière  Rouge,  à  Winnipeg. — 
Approuvé. 

36.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  demande  l'approbation  du 
changement  de  tracé  de  sa  ligne  aux  abords  et  de  chaque  côté  du  pont  projeté  sur  la 
rivière  Bouge,  à  Winnipeg. — Approuvé. 

37.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  demande  l'approbation  du 
changement  de  tracé  de  sa  ligne  entre  Field  et  Ottertail,  dans  la  province  de  la  Colom- 
bie-Britannique, indiqué  sur  les  plan,  profil  et  livre  de  renvoi  soumis. — Approuvé. 

38.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc  demande  la  permission  de 
construire  un  embranchement  de  la  station  de  Brookholme,  comté  de  Grey,  jusqu'aux 
usines  de  la  Grey  and  Bruce  Portland  Cernent  Company,  du  lac  Shallow,  traversant  les 
rues  Eyre,  Kempt  et  Raglan,  dans  le  tracé  de  la  ville  de  Brook  et  le  canton  de  Sara- 
wok. — Acordé. 

39.  La  Compagnie  du  Grand  Tronc  demande  la  permission  de  construire  un  em- 
branchement de  Port-Credit  aux  fabriques  de  la  8t.  Lawrence  Starck  Company. — Ac- 
cordé. 

40.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau  demande 
l'approbation  des  plans  et  profils  de  ses  passages  à  niveau  sur  les  rues  Florent,  St-Henri, 
St-Hyacinthe,  Chaudière,  Brigham  et  Leamy,  dans  la  ville  de  Hull. — Approuvé. 

41.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau  demande 
l'approbation  des  plan  et  profil  de  son  passage  sous  la  voie  du  chemin  de  fer  Pacifique 
Canadien  à  Gatineau-Junction. — Approuvé. 

43.  Les  Compagnies  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau  et  Jonction  de  Pontiac 
du  Pacifique  demandent  l'approbation  des  plan  et  profil  du  viaduc  sur  l'avenue  Laurier 
et  de  la  voie  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Electrique  de  Hull  sur  ce  viaduc  dans  la 
ville  de  Hull. — Approuvé. 

44.  Les  Compagnies  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau  et  Jonction  de  Pontiac 
du  Pacifique  demandent  l'approbation  des  plan  et  profil  du  passage  souterrain  projeté  au 
pont  Dufferin,  rue  Wellington,  et  au  pont  des  Sapeurs,  rue  Sparks,  dans  la  ville  d'Ot- 
tawa . — Approuvé. 
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45.  Les  Compagnies  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau  et  Jonction  de  Pontiac 
du  Pacifique  demandent  l'approbation  des  plan  et  profil  des  passages  souterrains  sous 
les  grands  chemins  à  la  station  72,  aux  abords  sud  du  pont  Interprovincial,  dans  la  ville 
d'Ottawa. — Approuvé. 

46.  Les  Compagnies  de  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau  et  Jonction  de  Pontiac 
du  Pacifique  demandent  l'approbation  des  plan  et  profil  du  passage  souterrain  du  grand 
chemin  à  ou  près  de  Hull,  aux  abords  du  pont  Interprovincial,  dans  la  ville  de  Hull. — 
Approuvé. 

47.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc  demande  l'approbation  du 
plan  d'une  voie  de  garage  à  travers  et  le  long  de  la  rue  Forest  jusqu'à  la  manufacture 
Lawlor,  dans  la  ville  de  Dunnville. — Approuvé. 

48.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack  demande  la  per 
mission  de  traverser  le  chemin  de  fer  Canada  Atlantique  à  la  jonction  Cécile  sans 
arrêter. — Accordé. 

49.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  lac  Champlain  et  Jonction  du  Saint-Lau 
rent  demande  l'approbation  du  changement  de  tracé  de  sa  voie  ferrée  dans  la  paroisse 
de  Saint-Cimon,  comté  de  Bagot  et  province  de  Québec. — Approuvé. 

50.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  demande  l'approbation  de» 
plan  et  profil  d'un  embranchement  proposé  sur  la  rue  Fonseca,  dans  la  ville  de  Win 
nipeg,  et  de  la  traverse  de  la  rue  Henry  et  de  l'avenue  Logan. — Approuvé. 

51.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa  (C.  de  F.  P.  C.)  demande» 
l'approation  des  plan  et  profil  de  son  passage  à  niveau  projeté  sur  le  chemin  Richmond 
ou  à  la  rue  Wellington,  dans  la  ville  d'Ottawa. — Approuvé. 

52.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadian-Northern,  demande  l'approbation 
du  plan  et  de  l'emplacement  projeté  d'un  pont  à  travers  la  rivière  Rouge,  à  Winnipeg. — 
Approuvé. 

53.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Chateauguay  et  Septentrional  demande  l'ap- 
probation d'un  plan  amendé  et  de  l'emplacement  projeté  d'un  pont  sur  la  rivière  des 
Prairies,  entre  le  Bout  de  l'Isle  et  Charlemagne. — Approuvé. 

54.  Les  Compagnies  des  chemins  de  fer  Ottawa  et  Gatineau  et  Jonction  de  Pontiac 
et  Pacific  demandent  l'approbation  d'un  plan  de  raccordement  provisoire  avec  le  Canada 
Atlantique  au  pont  des  Sapeurs,  dans  la  ville  d'Ottawa. — Approuvé. 

55.  Ordonné  que  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc  mette  des  gar- 
diens à  ses  passages  à  niveau  sur  les  avenues  Dunn  et  Dowling,  dans  la  ville  de  To- 
ronto, durant  une  période  de  cinq  mois,  depuis  le  8ième  jour  de  mai  1901,  les  salaires 
de  ces  gardiens  devant  être  payés  moitié  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer  et  l'autre 
moitié  par  la  municipalité. 

56.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Septentrional,  maintenant 
Marmora  Railway  and  Mining  Company,  demande  l'autorisation  d'exploiter  une  par- 
tie du  chemin  de  fer  Ontario-Central. — Vu  qu'il  est  impossible  d'assurer  à  la  Marmora 
Bailway  and  Mining  Company  une  autorisation  suffisante  pour  lui  permettre  d'exploiter 
cette  voie  ferrée,  il  est  ordonné  qu'il  soit  recommandé  qu'un  contrat  soit  passé  pour  la 
subvention  conformément  à  l'Acte  concernant  les  subventions  aux  chemins  de  fer, 
62-63  Vie,  chap.  7,  article  2  et  paragraphe  46. 

57.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc  demande  la  permission  de 
construire  une  voie  de  garage  le  long  et  à  travers  d'une  partie  de  l'avenue  Victoria  et 
à  travers  la  rue  Glenelg,  dans  la  ville  de  Lindsay. — Accordé. 

58.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Montagne-Rouge  demande  la  permission 
de  construire  un  embranchement  jusqu'aux  propriétés  minières  War  Eagle  et  Centre 
Star,  et  jusqu'au  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Colombie  et  Occidental,  indiqués 
sur  les  plans  et  profils  soumis. — Acordé. 

59.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  demande  l'approbation 
des  plan  et  profil  d'un  passage  à  niveau  projeté  à  l'avenue  Higgins,  dans  la  ville  de 
Winnipeg,  à  un  point  entre  l'avenue  dé  la  Pointe  Douglass  et  le  pont  Louise. — Approuvé. 

60.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  demande  l'approbation, 
par  le  Gouverneur  en  conseil,  de  ses  nouveaux  règlements. — Approuvé. 
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61.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada  Atlantique  demande  l'approbation 
des  plan  et  profil  de  ses  voies  de  garage  projetées,  au  bassin  du  canal,  dans  la  ville 
d'Ottawa,  lesquelles  traverseront  les  rues  Wilbrod,  Court  et  James. — Approuvé. 

62.  MM.  Brennan  et  Fils,  compagnie  manufacturière,  limitée,  se  plaignent  de  ce 
que   la   voie   de   garage   de   la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc,  sur  la  rue 

Kebecca,  dans  la  ville  de  Hamilton,  conduisant  à  la  propriété  de  la  Compagnie  F.  W. 

Fearman,  limitée,  telle  que  construite,  cause  du  tort  à  leur  propriété,  et  demandent 

qu'elle  soit  enlevée. — Ordonné  que  la  partie  de  la  dite  voie  de  garage  s'étendant  du 
chemin   de   fer   Grand   Tronc   jusqu'à  environ  75   pieds  à  l'est  de  la  limite  est  de  la 

propriété  Brennan  soit  enlevée  et  placée  dans  la  position  indiquée  en  rouge  sur  le  plan 

annexé  au  dit  ordre. 

63.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Nord-Ouest  Central  demande  l'ap- 
probation de  l'endroit  et  du  mode  de  raccordement  de  sa  voie  ferrée  avec  le  chemin  de 
fer  Pacifique  Canadien  sur  le  lot  27,  canton  10,  rang  18  à  l'ouest,  dans  la  province  du 
Manitoba. — Approuvé. 

64.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Nord-Ouest  Central  demande  l'ap- 
probation du  changement  de  tracé  de  sa  voie  ferrée  dans  le  canton  10,  rang  8,  à  l'ouest 
•du  méridien  principal,  à  ou  près  de  Chater,  dans  la  province  du  Manitoba. — Approuvé. 

65.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  demande  l'approbation  du 
changement  de  tracé  de  sa  voie  ferrée  à  partir  d'un  point  à  la  station  703,  à  l'ouest  de 
Selkirk,  jusqu'au  terminus  de  l'embranchement  de  Selkirk-ouest  au  lac  Winnipeg. — 
Approuvé. 

66.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean  demande  l'approba- 
tion du  changement  de  tracé  d'une  partie  de  sa  ligne-mère  à  la  rivi-re  Jacques-Cartier, 
dans  la  province  de  Québec. — Approuvé. 

67.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  du  Canada  demande  la  permission 
de  construire  un  embranchement  à  partir  de  sa  ligne-mère  jusqu'à  certaines  propriétés 
minières  dans  le  district  de  la  rivière  La-Pluie. — Accordé. 

68.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nord  du  Canada  demande  l'approbation 
des  plan  et  emplacement  projetés  d'un  pont  fixe  à  travers  les  détroits  du  lac  La-Pluie. — 
Approuvé  à  condition  que  la  compagnie  pose  une  travée  tournante  dans  le  pont  lors- 
qu'elle en  sera  requise. 

69.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Dominion- Atlantic  demande  l'approbation  du 
plan  d'une  voie  de  garage  projetée  dans  la  ville  de  Yarmouth,  Nouvelle-Ecosse. — Ap- 
prouvé. 

70.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Atlantique  demande  l'approba- 
tion d'un  changement  du  tracé  de  sa  voie  ferrée  entre  Cowansville  et  la  frontière  inter- 
nationale.— Approuvé. 

71.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  British  Columbia  Southern  demande  l'appro- 
bation du  changement  de  tracé  de  l'embranchement  de  Morrissey-Creek. — Approuvé. 

72.  La  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  Vancouver,  Victoria  et 
Orientale  demande  l'approbation  du  changement  de  tracé  de  sa  voie  ferrée  du  lie 
au  16e  mille  de  Carson. — Approuvé. 

73.  La  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  Vancouver,  Victoria  et  Orien- 
tale demande  l'approbation  du  changement  de  tracé  de  sa  voie  ferrée  des  Cascades  à 
Carson. — Approuvé. 

74.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Vancouver  et  de  l'Ile  Lulu  demande  l'ap- 
probation des  plan  et  emplacement  projetés  et  emplacement  du  pont  projeté  à  travers 
le  bras  nord  de  la  rivière  Fraser  près  d'Eburne,  Colombie-Britannique. — Approuvé. 

75.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles  demande  l'approbation  de  l'en- 
droit et  du  mode  de  raccordement  de  sa  voie  ferrée  avec  le  chemin  de  fer  Grand 
Tronc  à  la  station  de  New-Junction,  dans  le  canton  de  Leeds  et  dans  la  province  d'On- 
tario.— Approuvé. 

76.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Cap-Breton  demande  l'approbation  dé 
l'endroit  et  du  mode  de  raccordement  de  sa  voie  ferrée  avec  le  chemin  de  fer  Interco- 
lonial à  la  Pointe-Tupper,  Nouvelle-Ecosse. — Approuvé. 
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77.  La  Compagnie  du  pont  de  Welland  et  de  la  Grande-Ile  demande  l'approbation 
des  plan  et  emplacement  projetés  d'un  pont  projeté  à  travers  le  chenal  ouest  de  la 
rivière  Niagara. — Approuvé. 

78.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Grand-Nord  demande  l'approbation  des 
plans  et  profils  de  deux  passages  à  niveau  projetés  sur  le  chemin  de  fer  Pacifique  Cana- 
dien, rue  Saint-André,  dans  la  ville  de  Québec. — Approuvé. 

79.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  demande  l'approbation 
des  plan  et  profil  du  passage  à  niveau  projeté,  rues  Main  et  Maple,  Winnipeg. — A 
l'étude. 

80.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  demande  l'approbation  des 
plan  et  profil  indiquant  les  améliorations  faites  entre  l'endroit  connu  sous  le  nom  de 
Murray-Hill,  du  côté  ouest,  et  Sydney,  du  côté  est  de  la  rivière  Trent,  soit  une  dis- 
tance d'environ  8  milles,  partie  dans  le  canton  de  Murray  et  partie  dans  la  ville  de 
Trenton,  où  la  voie  a  été  exhaussée  et  portée  à  travers  le  chemin  de  fer  Ontario-Central. 
— Approuvé. 

81.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  demande  une  ordonnance 
amendant  l'ordonnance  du  16  décembre  1893,  afin  que  la  ville  de  Toronto,  à  l'avenir, 
rembourse  et  paye  à  la  requérante  la  moitié  du  coût  de  la  protection  et  la  moitié  du 
coût  payé  jusqu'à  présent  par  la  requérante,  aux  passages  à  niveau  des  rues  Dufferin 
et  Bathurst,  Toronto. — A  l'étude. 

82.  La  ville  de  Toronto  demande  une  nouvelle  audition  dans  l'affaire  du  pont  de 
la  rue  York,  Toronto. — Approuvé. 

83.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique  demande 
l'approbation  des  plans  et  profils  de  deux  passages  à  niveau  projetés  sur  le  chemin  de 
fer  Canada-Sud,  et  d'un  passage  projeté  sur  le  chemin  de  fer  Grand  Tronc  au  moyen 
d'un  viaduc. — A  l'étude. 

84.  Pétition  de  la  municipalité  de  la  paroisse  de  Saint- Anselme,  P.Q.,  demandant 
qu'il  soit  ordonné  qu'une  grande  route  soit  construite  à  travers  la  voie  du  chemin  de 
fer  de  Québec,  traversant  à  niveau,  tel  qu'indiqué  sur  l'esquisse  accompagnant  la  péti- 
tion.— A  l'étude. 

85.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand  Tronc  demande  qu'ordre  soit  donné 
de  fermer  le  chemin  de  fer  gravelé  de  Streetsville  et  le  chemin  des  Sauvages  là  où  ils 
traversent  le  chemin  de  fer  Grand  Tronc,  et  que  leur  déviation  vers  le  passage  sou- 
terrain par  une  nouvelle  rue  au  nord  de  la  voie  soit  approuvée  telle  qu'indiquée  sur 
le  plan  soumis,  ainsi  que  la  construction  du  passage  souterrain  en  dessous  de  la  voie 
ferrée  de  la  compagnie. — Accordé. 

86.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto  de- 
mande une  ordonnance  sanctionnant  la  construction  d'un  embranchement  depuis  sa 
ligne-mère  à  l'est  du  nouveau  canal  Welland  à  Thorold,  à  travers  les  propriétés  de  la 
succession  Hoover,  de  la  succession  Battle,  carrières  Walker  et  Cartnell. — Accordé. 

87.  La  Compagnie  des  tramways  de  Sarnia  demande  l'approbation  des  plans  et 
profils  de  ses  croisements  à  niveau  projetés  sur  le  chemin  de  fer  Grand  Tronc  aux 
rues  Exmouth  et  Front,  Sarnia. — Ordonné  que  le  passage  à  niveau  de  la  rue  Exmouth 
soit  seul  approuvé. 

La  municipalité  de  la  ville  de  Lethbridge  demande  la  permission  de  faire,  cons- 
truire et  entretenir  certains  fossés  et  ponceaux  sur  le  droit  de  passage  et  en  dessous 
des  voies  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  pour  le  service  de  son 
aqueduc  municipal. — Accordé. 

COLLINGWOOD  SCHREIBER, 

Secrétaire,  comité  des  chemins  de  fer  O.P. 

Préparé  par 

J.   W.  PUGSLBY, 

(ireffier  du  comité  dos  chemins  de  fer,  C.P 
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N°  1. 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Canada,  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


Désignation  des  travaux. 


Canaux. 


Beauharnois 

Carillon 

Grenville 

Chambly 

Cornwall  

Culbute 

Lachine 

Lac  Saint-Louis  . . . 
Lac  Saint- François 
Murray 


Rideau 

Saut-Sainte-Marie 

Soulanges , 

Sainte- Anne 

(  Chenal  nord 

Saint-Laurent.. .  <  Chenal  des  Galops.. 

V Abords  du  fleuve. . 

Saint-Ours 

Saint-Pierre 

Trent .    

Welland 

{Galops 
Rapide  Plat.. 
Pointe  Farran 


Imputables 
sur  le 
capital. 


4,930  65 


62,032  47 
327  00 
97,305  52 
12,918  31 
15,000  00 


323,353  93 
462,626  36 


184,790  34 
91,211  97 
19,389  75 


Toîal 

En  général  pour  les  canaux. 


Arbitrages  et  jugements 

Dragueurs,  Lachine 

ii         Rideau 

Divers   

Appoint,  et  dép.  cont.,  employés  des  canaux 

Travail  le  dimanche 

Relevés  hydrographiques  et  inspections 

,,  m  de  la  riv.  Ottawa. 


Total 

Chemins  de  fer. 


Annapolis  et  Digby 

Pacifique  Canadien 

Intercolonial $3,652,313  46 

Moins  remb.  des  an.  précéd.         18,476  89 


284,503  89 
224,536  96 
390,112  78 
76,501  57 
111,158  39 


Imputables 

sur  le 

revenu. 


483  40 
9,331  95 
1,195  09 


12,072  87 
"8,060  "30 


48  39 
115  00 


3,610  06 

2,311  26 

10,494  82 

87,777  43 


Imputables  sur  le  revenu. 


Personnel.        Réparations. 


20,118  42 

13,342  22 

18,529  48 
17,104  13 

58.364*29 


5,175  74 
31,334  40 
13,730  93 
25,154  78 

1,895  89 


2,360,699  89 


Ile  du  Prince-Edouard 

Embranchement  de  Windsor . 


Total 

En  général  pour  les  chemins  de  fer. 

Arpentage    préliminaire    région    du     Klon- 

dike  et  port  océanique,  C.-B . . 

•Statistique  des  chemins  de  fer 


A  reporter . 
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,978  87 


3,633,836  57 
280,173  93 


3,922  989  37 


135,500  57 


782  14 
4,964  34' 


2,268  34 
9,999  65 


18,014  47 


8,381  82 


8,381  82 


12,226  52 
590  54 


12,817  06 


2,128  25 

2,730  44 

5,254  51 

86,889  24 

12,342  32 


314,095  04 


1,188  24 
32,957  57 
16,071  95 


50,217  76 


5,460,422  64 

261,766  24 

16,862  66 


5,739,051  54 


14,199  12 

13,416  00 

17,572  35 
13,166  89 


50,005  48 


1,138  15 
33,791  17 

10,289  18 
5,888  77 
3,999  02 


1,681  44 

841  63 

13,075  89 

72,055  89 

11,755  09 


262,876  07 


3,598  05 
6,999  27 
1,123  53 


11,720  85 
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N°   1. —  Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer 

et  Canaux,  etc. — Fin. 


Désignation  des  travaux. 

Imputables 

sur  le 

capital. 

Imputables 

sur  le 

revenu. 

Imputables  sur  le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Report 

$         c. 

$        c. 
12,817  06 

2,512,328  86 
1,000  00 

342  60 

97  33 

6,019  97 

$        c. 

$        c. 

En  général  pour  les  chemins  de  fer— Fin. 

Rapport  d'enquête  devant  le  comité  des  che- 
mins de  fer  du  Conseil  privé 

Abonnement  au  Railway  Congress,  Bruxelles. 

Total 

2,532,605  82 

Divers. 

116  66 

4.306  57 

20^61  08 

3,155  89 

Frais  de  litige     

Total    .    . 

28,240  20 

RÉCAPITULATION. 

Total  pour  les  canaux 

2,360,699  89 

135,500  57 
18,014  47 

314,095  04 
50,217  76 

262,876  07 
11,720  85 

Total  pour  les  canaux 

2,360,699  89 

153,515  04 

364,312  80 

274,596  92 

3,922,989  37 

8.381  82 
2,532,605  82 

5,739,051  54 

Total  pour  les  chemins  de  fer. . . 

3,922,989  37 

2,540,987  64 

5,739,051  54 

Grand  total,  Chemins  de  fer  et   Canaux,  y 
compris  Divers 

6,283,689  26 

2,722,742  88 

6,103,364  34 

274,596  92 

Montant  total  dépensé,  $15,384,393.40. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,   31  octobre  1901. 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE 


DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 


N'°    2. 


Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  réparations 
ordinaires  et  le  personnel  des  canaux  du  Canada,  jusqu'au  30  juin  1901. 

CANAL  SAINT-PIERRE. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis 


2  S  3 

*'S*o 

h  as 


Moins — Remises  des  années  précédentes. 
Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Capital . 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


156,523  32 
21,519  72 
70,719  80 


20  97 
11,125  00 
63,330  18 
26,511  51 
107,337  75 
80,120  54 
69,434  76 
484  00 


2,471  40 

16,820  15 
2,316  85 
1,087  75 


972  65 
14,387  00 
811  59 
437  05 
868  44 
1,455  21 


648,755  64 
208  50 


f  648, 547  14 


46,193  57 


Personnel. 


750  00 


500  00 

"510*53 
30,936  82 
9,987  78 
3,852  21 
26,222  46 
16,743  64 


111  70 


2,311  26 


138,119  97 


225  36 

280  00 

343  32 

725  93 

560  00 

641  55 

600  00 

600  00 

631  50 

400  00 

959  58 

1,920  54 

2,089  19 

2,601  47 

1,929  11 

2,360  67 

2,777  13 

3,217  77 

3,085  29 

3,110  15 

3,255  30 

3,007  70 

2,938  15 

2,935  94 

2,499  81 

2,182  04 

2,728  38 

2,785  25 

2,819  86 

2,833  24 

2,730  44 


59,774  67 


Réparations. 


555  78 
6,122  07 
6,539  58 
1,558  57 

889  35 


17  45 


200  63 

232  42 

367  85 

183  11 

297  81 

343  23 

1,588  40 

353  38 

255  34 

312  02 

1,461  24 

1,856  30 

1,986  70 

353  55 

260  90 

1  20 

453  85 

456  61 

1,483  30 

841  63 


28,972  27 


*  Dépense  telle  que  ci-dessus $  648,547  14 

Moins  dépense  avant  la  confédération 156,523  32 

Conforme  aux  comptes  publics,  1.901,  page  xvi $  492,023  82 


S.  LEONARD  SHANNON, 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


Comptable. 


5  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  ii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DE  LA  BAIE- VERTE. 


Exercice 

terminé  le 

30   juin. 

Capital. 

Revenu. 

$   c. 

$   c. 

ii         depuis       h        

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

H 

17,929  34 

6,399  41 

14,943  83 

4,018  90 
443  00 

110  75 

22  30 

520  00 

ii           h          n        



• 

Total 

44,387  53 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE  7 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  LACHINE. 


H» 

U    J 

Renouvelle- 

fl. 

Capital. 

ments, 

imputables 

sur 

Personnel. 

Répa- 

rations. 

le  revenu. 

1       c. 

$       c. 

$       c. 

$       c. 

$       c. 

Dépensé  par  le  gouvernement 

impérial 

40,000  00 

Dépensé  par  le  gouvernement 

avant  la  confédération , 

2,547,532  85 

Dépensé  par  le  gouvernement 
depuis  la  confédération 

1868 

1,852  70 

13,742  05 

10,431  51 

1869 

2,000  00 

14,209  02 

12,085  84 

Coût  de  la  construction  première 

et  agrandiss.  de  1843  à  1848. . 

2,589,532  85 

Dépensé  par  le  gouvernement 

fédéral 

1870 

15,834  49 

13,302  39 

1871 

12,231  40 

17,478  52 

15,093  25 

1872 

36,708  i5 

16,076  93 

12,334  69 

1873 

7,824  28 

35,ièè  21 

23,601  03 

34,300  60 

1874 

158,618  35 

25,811  07 

22,828  66 

1875 

197,420  52 

28,592  01 

30,057  34 

1876 

327,769  39 

33,797  73 

29,103  65 

1877 

1,439,375  73 

33,148  86 

19,824  33 

1878 

1,484,619  63 

39,062  97 

13,646  41 

1879 

958,053  30 

42,338  84 

12,400  78 

1880 

369,566  74 

38,950  90 

10,223  62 

1881 

292,165  51 

39,027  99 

19,888  33 

1882 

252,821  33 

2,978  66 

41,158  90 

17,116  46 

1883 

396,496  96 

1,859  68 

45,554  91 

18,199  59 

1884 

188,266  18 

48,624  51 

19,683  24 

1885 

111,215  23 

49,004  85 

20,199  78 

1886 

210,509  42 

50,969  10 

19,199  18 

1887 

28,772  52 

12,981  59 

53,113  97 

22,567  81 

1888 

19,414  34 

7,996  38 

52,229  61 

19,999  64 

1889 

76,032  96 

972  71 

54,110  67 

22,957  71 

1890 

7,448  03 

8,238  46 

53,114  34 

22,999  38 

1891 

217  53 

16,155  75 

50,721  69 

36,292  98 

1892 

87,852  35 

27,480  80 

52,729  37 

67,499  62 

1893 

445,983  21 

50,937  40 

53,185  00 

51,616  79 

1894 

64,345  14 

17,152  48 

60,174  03 

40,939  70 

1895 

189,944  36 

32,405  20 

56,337  44 

25,891  45 

1896 

184,998  25 

8,193  15 

58,342  96 

24,950  20 

1897 

282,052  48 

14,664  21 

57,533  20 

25,820  73 

1898 

216,717  44 

819  62 

57,282  50 

33,391  92 

1899 

162,351  83 

3,103  99 

55,990  00 

35,776  90 

1900 

125,009  41 

12,210  88 

56,791  45 

31,988  81 

1901 

97,305  52 

8,419,876  09 

12,072  87 

58,364  29 

50,005  48 

Coût  de  l'agrandissemen 

t 

Total 

11,009,408  94 

278,170  40 

1,447,005  20 

862,618  77 

Dépense  totale  à  compte  du  capital  comme  ci-dessus $  11,009,408  94 

Moins  imputable  à  fleuve  St-Laurent  et  canaux,  voir  page  9..  $2,950,104  15 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial 40,000  00 

2,990,104  15 

Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1901,  page  xvi $   8,019,304  79 


MlNISTÈKE    DES    CHEMINS    DE    FER    ET    CANAUX, 

Ottawa,  31  octobre  1901. 


LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


8  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  ii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  BEAUHARNOIS. 


Dépensé  p.  legouvernem.  avant  la  confédération 
depuis 


Total 


©3 
S.S-S 

CU   £   3 
X    S"-> 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Capital. 


1,611,424  11 


266  15 


25,000  00 


1,636,690  26 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


63,193  75 
55  00 
27  50 


27  50 

,122  50 

26  00 

36  00 


6,727  44 
3,277  98 
7,999  79 
8,491  80 
3,633  57 
14,411  97 
10,993  52 


17,085  68 
1,696  23 


6,547  72 
27,982  93 


9,813  15 
5,799  34 
1,000  00 
4,959  22 
483  40 


199,391  99 


Personnel. 


9,349  99 
9,626  99 

10.117  57 
12,316  53 
11,792  46 
12,210  73 
15,392  51 
14,399  32 
14,465  86 
14,377  63 
14,383  37 
15,015  86 
15,362  61 
17,659  93 
18,804  53 
18,287  77 
19,107  38 
18,960  40 
19,228  90 
18,867  45 
19,325  05 
20,019  11 
19,847  42 
18,886  86 
20,050  01 
20,348  34 
20,574  53 
£0,128  59 
20,725  47 
21,012  64 
20,650  00 
20,613  22 
20,147  59 

20.118  42 


582,475  04 


Répa- 
rations. 


6,216  98 
6,498  57 
6,384  81 
5,722  36 
15,733  38 
9,882  06 
10,990  56 
12,253  01 
17,170  83 
15,207  36 
9,861  05 
10,370  71 
8,997  34 
10,770  67 
20,813  86 
15,826  71 
16,232  61 
14,637  70 
14,356  00 
14,999  88 
14,285  98 
14,982  54 
14,999  20 
12,537  39 
14,999  80 
14,107  11 
13,903  46 
12,299  49 
15,050  85 
14,862  98 
16,164  92 
13,463  01 
14,505  30 
14,199  12 


143,287  60 


Voir  page  9  pour  le  total  du  coût,  fleuve  Saint-Laurent  et  canaux. 


LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE  9 

DOC.    DE  LA  SESSION   No  20 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET  CANAUX,  LEVÉS  HYDROGRAPHIQUES,  Etc. 


Dépensé    par    le    gouvernement 

avant  la  cou  fédérât" 
Dépensé  par  le  gouvern.    depuis 
la  confédération 


a 

>-     ri 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Imputable  sur  le  capital. 


Chena 
nord. 


Abords  du 
fleuve. 


171,336  65 

461,979  50 

225,000  00 

184,790  34 

1,043,106  49 


6,933  45 

3,574  31 

15,546  03 

13,710  17 

16,251  73 

20,037  31 

16,282  85 

1,293  92 

18,279  91 

35,137  25 

59,779  31 

52,643  39 

13,721  m 

1,223  72 

7,457  05 

12,347  31 

7,491  11 

9,366  47 

72,484  41 

19,389  75 


Chenal  des 
Galops. 


$       c. 


22,000  00 
41,300  00 
74,300  00 
101.400  00 
99,800  00 
54,400  00 
40,400  00 
17,200  00 
5,700  00 


Total. 


Imputable 

sur 
le  revenu. 


$    C. 
18,442  85 


181,552  03 


402,951  11 


32,710  00 
42,430  00 
50,000  00 
91,211  97 


854,404  00 


33,241  69 

26,541  30 

20,611  36 

50,215  47 

47,377  31 

5,570  46 

9,265  77 

9,214  56 

6,927  96 

28,933  45 

44,874  31 

89,846  03 

115,110  17 

116,051  73 

74,437  31 

56,682  85 

18,493  92 

23,979  91 

35,137  25 

59,779  31 

52,643  39 

13,721  G6 

182,775  75 

7,457  05 

12,347  31 

211,537  76 

513,775  97 

347,484  41 

295,392  06 


2,527,670  33 


$   c. 
,378  46 


98,378  46 


FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET  CANAUX. 

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux,  comme  ci-dessus $  2,527,670  33 

Canal  Beauharnois,  voir  page    8 .    ...      1,636,690  26 

Canal  Cornwall                .,          12 6,794,929  98 

Canal  Williamsburg        „          14 8,615,997  65 

Lac  Saint-Louis               m          10 274,750  49 

Canal  Soulanges               .,          26 6,254,692  43 

Canal  Lachine,  depuis  avant  la  confédérat.  jusqu'au  30  juin  1875,  t'oi'r  page  7.  2,950,104  15 

Lac  Saint-François,  voir  page  11 .  56,961  46 

Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1901,  page  xvi $29,111,796  75 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


10  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  ii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

LAC  SAINT-LOUIS. 


— 

Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Imputable 

sur 
le  capital. 

Imputable 

sur 
le  revenu. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 

$   c. 

$   c. 

ii       m      depuis       m       . 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

4,753  14 
49,909  31 
73,300  41 
64,495  83 
57,607  79 
11,765  70 
12,918  31 

ii        n         h         h 

Total 

*274,750  49 

*  Inclus  dans  le  coût  total  du  Saint-Laurent  et  canaux,  voir  page  9. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comjitable. 


il  RELEVE  DU  COMPTABLE  11 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

LAC  SAINT-FRANÇOIS. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments im- 

putables sur 
le  revenu. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

$       c. 

$      c. 

i                   m 

i                   h 
i                   h 
i                   ti 

i                   h 

i                   ii 

•  h 
i                   h 

•  h 

1                                            M 

1                                            II 
I                                            II 
1                                            II 

1                                            II 
I                                            II 

1                                            II 
1                                            II 

: 

I 

'                

i               

i               

!       ':  :'  ::::::::;.: 

, 

: 

!       :::.:  ;::::::.": 

3,420  66 
23,110  00 
15,431  46 
15,000  00 

i       • 

'  12, 288  '39' 
8,060  30 

T 

otal 

*56,961  46 

20,348  69 

Inclus  dans  le  coût  total  du  fleuve  Saint-Laurent  et  des  canaux,  voir  page  9. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,   31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


12  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  CORNWALL. 


\r' 


H 


Dépensé  par  le  gouvernement 
avant  la  confédération. . 

Dépensé  par  le  gouvernement 
depuis  la  confédération 


Coût  de  la  construct.  primitive 
Dépensé  par  le  gouvernement 
fédéral 


Coût  de  l'agrandissement, 


1868 
1869 
1870 
1871 

1872 
1873 
1874 
1875 


Imputables  sur  le  capital. 


1,933,152  69 


10,692  04 


1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


1,780  00 


'  I 


49,211  37 

145,015  45 

143.092  05 

109,454  95 

53,948_14 

44,587  61 

21,728  93 

23,018  13 

62,034  90 

57,820  83 

46,966  43 

67,945  74 

163,993  85 

365,038  01 

599,001  85 

398,555  25 

352,536  13 

404,990  22 

450,689  65 

448,408  31 

438,487  51 

133,208  96 

37,649  00 

169,889  51 

62,032  47 


1,945,624  73 


4,849,305  25 


'6,794,929  98 


Renouvelle- 
ments im- 
putables sur 
le  revenu. 


Personnel. 


2,786  00 


17,780  05 

7  50 

10,000  21 

1,011  75 


16,298  96 
6,960  95 


2,000  00 
1,459  98 
2,345  26 


21,497  74 
2,175  00 


15,960  80 
18,547  50 


118,831  70 


11,244  47 
10,317  91 
10,368  16 
11,848  39 
10.594  30 
13,042  25 
13,405  20 
13,351  91 


13,320  61 
13,375  70 
13,825  50 
13,817  96 
14,440  33 
15,173  60 
15,052  20 
18,283  67 
18,475  48 
15,988  96 
15,994  80 
17,520  54 
16,938  54 
17,890  55 
17,063  49 
16,077  72 
15,596  66 
15,173  01 
15,344  02 
15,414  56 
15,472  26 
15,540  43 
15,011  50 
16,000  00 
18,798  10 
17,104  13 


506,896  91 


Réparations. 


3,774  18 
3,859  14 
7,145  42 
8,891  61 
8,163  70 
12,467  65 
7,610  70 
7,097  34 


6,423 

6,440 

4,935 

4,983 

9,735 

5,524 

6,634 

8,361 

9,007 

12,368 

11,832 

12,100 

13,942 

58,205 

12,758 

9,830 

9,864 

9,668 

7,733 

13,053 

25,259 

16,438 

15,431 

14,623 

13,998 

13,166 


391,331  56 


*  Inclus  dans  le  coût  total  du  fleuve  Saint-Laurent  et  canaux,  voir  page  9. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE 


13 


DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 


S 


l^rHCet-^OSOSC<]05CCrH©)0»OTt<00~+t~,<*<**OSOOCeiOceceOSCi 

05»HH05'*H«>nOHNHM'ffO«iiOlONNOIM«000 

—  Ce<M<M'*t~t^Ge00Ot~©lMa5Cet^î©>-l»O<X>l0"*<0000î0  ~ 

NOO  Tf  M  O  ^f  H  CO  «  H  Q  1-00  M  O  C5  NCO  ■*  CO  O  L-IO  N 


10  io"  »o  «rT  irf"  cd~  ccT  «cT  t-T  t>T  t>T  t 


^1   \4^    l~w  *^J     ^j->    l*^    l±j     %J' 

-— -.^r>^r-^>^»/-r»^^^TK^i-^'t>rt>ri>^t>rt>;  t>T  i>T  (>T  t^T  t>T  i>T  t>Too"  o6"ofoo  ©"os 


CD  20 

0)     M     O  fl 


pi  S  a,     u 

«Dp© 

pâ    .5    ^ 


CSt- 


COQ, 


6 

o 

O 


-2  « 


ce  ce  t^lOCe  00  t» 
-*  C<)  00  00  i— t  GO 


00  o 
O  ÎO 

os"o" 

sa 


iOCO 
-*OS 

«ON 


co  ce 
oo"cC 

os  -*> 

rt<  ce 


«OOCSCDOO^OiSN 

b-<Mosaso«oceceîoo5c: 
■*  oo  osTtHCMîooococeoo 
<m"  rn"  cn"  ce"  <m"  cî  io"  oo"  i>T  -*"  oo" 

CON*LONHO>OHN(M 
H(M(MN 


TfTtHC<)00iHt^OSi-HTt<CMTt* 

CdTH<X:(M«CT-lt^tHC<IOS«0 
t^OOOCOtO-^t^lOlOOS"^ 

o"  oo"  <n"  co"  iC  zo  <n"  oo"  •*"  ce"  ad 

t>-t^cei-(ce<Mt^r-iiot>Ji-i 

HHlMHNH 


•utuC  08 
9j  auiuiia^  eotoaaxg; 


•OOœOHlNCO^lOCONOOOOHNM^OCOKOOœOHaW*© 
•CO«Cl>.t>.t^t^t>.l>.t^l>.l>.t^O0O0OOO00000000000GCOSC5OSO5OSOS 

•ooocooooooooooooooooooooooooooooooooooooooocoooooooooooo 


p. 2 
■2  s 


<DT3 


14 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX  h 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 


CD 

-eu 


.5 

< 


S 


0>         g 


u        ON00ÔNO 

€^        «HfOCOO 
O  <M  ©  ©  00  t- 

©go  x^©"©*^ 


iOCC  t-©  ©CC 


©x 

©00 


CMMOCiOt 

r- 1  C\|  00  ©  ç£>  t- 

C<f00"r-r(N'tCtC 

■*  »  00  OS  m  L 
^-+i©COg^5 


©  ©  CNJ©X  r-l 
OïX  t^©  ©  © 
CC  ^©^CNO 

©"lo"©"^-^^ 

XOHIOHN 
(MCN  i-H 


ON^NIMO 
O©  COOC  JO© 
HIMNOJ  t--C0 


r-l©Tt<  CO 
<N  lOCCIO 
CC  ©  lO  r-t    !   00 

HOOH 

co  ■*  ©  i—l 

NWHH 


«O  t^OO©  ©  ■ 
©©©©©< 
O0O0COO0©! 


s 


©CC 


u  § 

œTJ 

a  «s 


©73 

"a-3 

s-c   :- 

CM  Eh 


•S 

A 

m 
Q 

O 
w. 


o 

OS 

1 — 1 

y, 

Q 

î 

< 

O 

O 

0 

r— H 

H  CO 

H 

< 

fe 

< 

fi 

O 

00 

M 

» 

w 

w 

O 

oq 

w 

fi 

a 

w 

-w 

H 

03 

g 

ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE  15 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  WELLAND. 


Renouvelle- 

O — 

ments, 

* 

'g. g. s 

Capital. 

imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

$      c. 

$      c. 

$      c. 

$     c. 

Gouvernement  impérial ......... 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération . 

222,220  00 

7,416,019  83 
12,097  84 

::::::::.:  .: 

1868 

.  .  1       37,679  05 

"38',852'èè 
50,773  03 

1869 

43,486  36 

39,060  61 

.                                h                       ii             .  . 

1870 

22,173  72 ,       40,340  45 

65,009  19 

I                                                                   M                                                 II 

1871 

48,569  10  !       42,383  33 

53,381  02 

I                                                                   II                                                II                          .    . 

1872 

"53',  680  32 

6,022  44        37,085  37 

50,276  90 

1                                                                   II                                                 II 

1873 

82,282  20 

47,876  27!       45,382  99 

66,550  73 

1                                                                   H                                                11 

1874 

746,420  61 

1       50,966  48 

103,666  99 

|                                                                   Il                                                 II 

1875 

1,047,119  91 

!       52,595  00 

88,539  99 

|                                                                   Il                                                II                          .    . 

1876 

1,569,478  19 

700  00        57,623  31 

81,376  12 

|                                                                   H                                                II 

1877 

2,199,962  61 

59,963  47 

49,783  93 

Il                                                 II 

1878 

2,138,392  99 

60.138  59 

66,393  53 

56,755  57 

.                                                                   t.                                                Il 

1879 

1,552,697  41 

59,912  23 

|                                                                   Il                                                 II                          -    . 

1880 

1,252,924  75 

63,198  10 

76,535  25 

I                                                                   II                                                II                          .    . 

1881 

1,242,943  37 

"6, 593  19 

56,398  04 

69,249  53 

I                                                                   II                                                 II 

1882 

603,402  17 

13,664  80 

74,641  51 

84,374  97 

I                                                                   II                                                 II 

1883 

549,433  29 

5,979  03 

109,207  21 

72,707  62 

I                                                                   II                                                 II 

1  1884 

432,336  21 

113,276  87 

90,926  97 

I                                                                   II                                                 II 

1885 

463,505  38 

"6,i.50  *2i 

112,670  00 

91,534  66 

!                                                             Il                                            II 

1886 

215,380  75 

1,359  00 

111,660  22 

69,507  48 

1                                                             II                                            II                        .    . 

1887 

1,071,073  87 

3,828  67 

109,371  69 

77,440  80 

Il                                            II 

1888 

429,720  94 

10,740  86 

110,806  01 

86,518  97 

I                                                             II                                            II 

1889 

225,910  21 

43,803  80 

113,587  05 

77,547  77 

(                                                             Il                                            II                        . 

1890 

117,633  22 

51,648  28 

109,202  02 

72,686  19 

I                                                             II                                            II 

1891 

36,371  03 

19,767  73 

107,662  63 

82,548  30 

1                                                             II                                            II 

1892 

29,541  21 

9,008  80 

104,673  73 

73,771  87 

1                                                             II                                            II                        .    . 

1893 

8,259  94 

25,103  13 

104,926  73 

65,016  84 

1                                                             II                                            II                        .    . 

1894 

1,571  78 

13,430  20 

102,018  80 

53,053  71 

|                                                             Il                                            II 

1895 

3,809  35 

24,245  02 

90,438  07 

48,270  94 

I                                                             II                                            II                        . 

1896 

1,677  67 

18,768  99 

87,988  11 

62,542  64 

I                                                             II                                            II 

1897 

2,282  35 

22,283  06 

88,095  20 

41,247  81 

I                                                             II                                            II 

1898 

34,803  25 

84,806  54 
86,110  88 
84,888  36 

59,571  66 
56,270  60 
59,507  64 

II 

1899 

30,099  84 
37,164  84 

1                                                             II                                            II 

1900 

*   Ï8,iè7  29 

' 

1901 

224,536  96 

87,777  43 

86,889  24 

72,055  89 

Total 

♦24,014,310  01 

591,561  66 

2,695,677  89 

2,314,248  07 

*Dépense  totale  comme  ci-dessus 

..$     24,014,340  0] 

[ 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial 

222,220  0( 

) 

Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1901,  page  xvi 
Premiers  frais  de  constr.,  y  comp.  ceux  du  prem.  agran 

$      23,792,120  0] 

L 

iissementj       7,693,824  0: 

5 

Ap-ranHissfiinftnt.  v  nmrmris  lf>  nouveau  oa,na,l  Wfillanrl 

1  fi  390  fil  fi  Q* 

i 

Dépense  totale  comn 

îe  ci- de 

3SUS 

$ 

24,014,340  0] 

L 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


16  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  ii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 
ÉCLUSE  ET  CANAL  DE  SAINTE-ANNE. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération, 
depuis 


.3  VU      r 

2.5-2 


Total. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
188o 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Capital. 


134,456  51 


12,753  27 

32,627  71 

24,935  85 

30,003  08 

14,618  85 

22,113  02 

3,054  68 

69,042  76 

193,158  36 

172,959  95 

142,006  25 

93,679  57 

129,681  67 

45,276 

18,910  55 

24,786  33 

6,151  14 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


*1, 170, 215  63 


Personnel. 


1,939  46 
540  11 


6,054  10 
1,372  59 


8,173  69 
25,471  61 
6,521  88 
3,497  56 
3,694  33 


57,265  33 


778  16 
1,062  96 
1,136  54 
1,285  84 
1,106  80 
2,199  64 
2,614  90 
1,859  20 
1,952  14 
1,982  65 
2,057  32 
2,202  03 
2,152  57 
2,553  02 
2,611  30 
2,569  86 
2,775  32 
2,618  60 
2,611  90 
2,537  41 
2,505  61 
2,569  22 
2,571  04 
2,505  69 
2,571  28 
2,581  08 
2,640  00 
2,508  14 
2,495  54 
2,357  51 
1,904  10 
1,920  12 
1,840  51 
1,895  89 


Réparations. 


73,533  89 


$  c. 


432  47 
1,873  51 
1,280  36 
1,539  02 
1,393  63 
1,264  40 
7,208  63 
4,506  68 
4,033  72 
1,756  93 

541  95 
3,259  70 
1,704  71 
3,257  92 
2,343  99 
3,448  83 
2,725  49 
4,042  04 
5,803  01 
1,499  96 
1,380  75 
1,730  79 
1,525  51 
1,503  56 
1,666  21 
2,800  03 
2,799  63 
3,025  91 
4,993  89 
1,688  12 
1,699  44 
1,997  96 
2,679  21 
3,999  02 


87,406  98 


^Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19. 

Premiers  frais  de  construction.    ...    , 

Agrandissement,  y  compris  nouvelle  écluse 


$      134,456  51 
.      1,035,759  12 

$    1,170,215  63 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE  17 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 
CANAL  DE  CARILLON  ET  GRENVILLE. 


Gouvernement  impérial 

Dépensé  par  legouvern.  avant  la  confédération 
ii  depuis 


<o  a 

x  « 


Capital. 


Total. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Renouvelle 

ments,impu 

tables  sur 

le  revenu. 


63,053  64 


165,257 

133,199 

245,258 

339,864 

326,203 

245,738 

22,676 

243,141 

281,514 

336,707 

433,084 

433,575 

399,267 

157,187 

104,973 

20,747 

38,996 

298 

17 


34,585 
207 
385 


3,850 

1,908 

82,663 

39,999 

22,802 

4,930 


f4, 182, 092  96 


19,817  22 


4,167  96 
23,119  37 

'  3,051  38 


Personnel. 


Réparations 


75  00 


4,526  61 

4,395  25 

15,036  48 

42,298  74 

20,034  94 

5,963  76 


4,939  20 
5,082  03 


4,476  50 
9,331  95 


166,316  39 


6,301  88 
6,549  38 
6,617  81 
8,676  90 
8,324  51 
10,068  28 
10,710 
10,378  57 
10,764  38 
11,050  27 
11,401  30 
11,501  22 
11,959  14 
13,059  18 
14,387  49 
17,479  58 
17,393  91 
19,702  30 
20,597  82 
20,011  36 
21,531  12 
22,098  88 
15,896  16 
21,230  22 
17,458  69 
16,762  71 
14,144  98 
15,453  21 
13,995  69 
13,780  29 
11,697  81 
11,919  27 
13,657  06 
13,342  22 


469,904  77 


8,911  28 

10,157  42 

9,852  09 

8,218  24 

17,235  31 

8,781  50 

10,605  82 

18,520  44 

11,475  96 

10,304  06 

5,082  72 

7,629  98 

7,625  54 

8,076  91 

7,582  68 

8,310  02 

7,918  42 

10,429  26 

9,303  31 

10,554  41 

10,036  62 

10,135  66 

7,582  38 

10,796  68 

8,620  15 

10,669  28 

11,620  09 

12,303  25 

12,161  10 

11,607  95 

10,993  61 

11,478  88 

14,666  71 

13,416  00 

352,663  73 


<  *  Dépense  non  donnée— les  archives  relatives  à  cette  dépense  étaient  au  bureau  des  terres  de  l'artil- 
lerie à  Montréal  et  furent  détruites  par  le  feu  en  1852. 

f  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux   de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19,  coût  d'agrandissement 
$4,119,039.32. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ottawa,  31  octobre  1901. 
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18  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  ii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 
ECLUSE  ET  BARRAGE  DE  LA  CULBUTE. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, impu- 
tables sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  par  le  gouv.  depuis  la  confédération. . 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
18% 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

$      c. 

$      c. 

$      c. 

$      c. 

n 

„ 

M 

„ 

835  53 
38,388  99 

M 

"63,659*29" 
76,842  44 
56,081  87 

5,933  53 
20,694  19 
16,688  20 

4,721  62 
29,567  15 
14,249  60 

8,151  16 
19,071  76 
26,385  27 

7,760  88 

7,573  99 
17,112  01 

2,818  35 

2,183  15 

M                             n                    n         . . 

"  202' 50 ' 
962  85 
790  00 
695  00 
733  50 
730  00 
730  00 
730  00 
739  50 
1,050  00 
747  83 
745  25 
736  00 
749  00 
730  00 
436  05 

259  èi 

162  33 

288  99 

572  75 

M                                                                       II                                                " 

2,396  14 
967  33 

730  60 

116  53 

II          "                                                            H                                                II 

9,122  05 
1,546  25 
1,420  65 
2,540  14 
1,475  26 

499  91 

n                                        n                           ii 

13  55 
494  43 

434  28 

M 

100  00 

• 

3,085  00 
327  00 

Total 

*382,906  46 

55,328  87 

11,507  48 

7,036  15 

*  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de 

la  riviè 

re  Ottawa,  vo 

S.  LE 

ir  page  19. 

ONARD  g 

>HANNOî 

Com 

ptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 


Ottawa,  31  octobre  1901. 
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h  RELEVÉS  DU  COMPTABLE 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. Suite. 

CANAL  RIDEAU. 


s.a'3 

£>   £3  "—■ 
X   g© 


Gouvernement  impérial 

Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération 
depuis  m 


Capital. 


Renouvelle- 
ments, impu- 
tables sur  le 
revenu. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
]880 
3881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1S91 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1397 
1898 
1899 
1900 
1901 


$  c 

3,911,701  47 

153,062  60 

166  50 


Total *4.084,323  37  312,099  33 


9,310  85 

2,163  96 

214  11 


7,703  88 


7,298  12 


13  16 
11,732  98 

4,967  50 
18,070  97 

5,793  16 


133  50 

"  7065 

4,597  50 

2,098  76 

550  00 

20,823  96 

18,889  48 

6,665  22 

21,124  10 

20,967  25 

31,363  23 

24,274  71 

14,485  11 

31,559  48 

21,452  29 

19,079  11 

13,608  39 

700  29 

11,780  41 


Personnel. 


18,397  28 
19,250  71 
20,022  37 

22.814  58 
22,139  48 
22,841  51 

26.815  44 
26,553  37 
26,430  77 
25,959  56 
26,651  51 
26,042  52 
26,463  88 
26,024  71 
26,915  29 
27  322  81 
26,938  95 
26,971  32 
27,045  95 
29,440  46 
33,458  83 
33,801  77 
34,270  57 
34,641  98 
35,500  82 
35,022  49 
34,943  35 
33,827  08 
34,052  77 
31,461  55 
30,759  05 
30,751  20 
30,623  27 


965,491  60 


Réparations. 


16,475  21 
13,140  77 
19,469  33 
18,120  52 
14,005  32 
26,074  49 
22,957  40 
19,699  81 
14,428  25 

14.198  18 
11,034  22 

7,134  55 
11,434  05 

8,627  00 
13,860  28 
23,524  84 
19,245  02 
18,189  55 
35,648  04 
18,565  34 
25,478  87 
18,106  36 
18,025  21 
21,537  56 
21,507  16 
18,789  50 
16,939  47 
19,897  32 
30,196  38 
29,535  94 
26,599  93 

28.199  49 
30,237  09 
33,791  17 


684.673  62 


*  Travaux  de  la  rivière  Ottawa. 

Ecluse  de  Sainte- Anne,  page  16 $   1,170,215  63 

Canal  de  Carillon  et  Grenville,  page  17 4,182,092  96 

Canal  de  la  Culbute,  page  18 382,906  46 

Canal  Rideau,  tel  que  ci-dessus $    4,084,323  37 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial 3,911,701  47 

172,621  90 

Total  des  travaux  de  l'Ottawa  (capital) $    5,907,836  95 

Ajoutez  dépenses  sur  glissoirs  et  estacades  avant  la  confédération. .  .$       719,247  13 

Depuis  la  confédération 7,243  60 

Ajoutez  dépenses  sur  les  canaux  des  Chats  avant  la  confédération. . .  482,950  81 

Ajoutez  dépenses  en  1881,  imputées  à  Divers,  voir  page  229,  partie  ii, 

Comptes  publics 1,136  84 

Ajoutez  montant  transféré,  voir  page  xxxvi  des  Comptes  publics, 

bilan  de  1881 233,555  85 


Moins  dépensé  avant  la  confédération,  transféré  aux   comptes  du 

revenu $      320,618  28^ 

Moins  dépensé,  1872,  sur  le  canal  de  Carillon  et  Grenville,  tel  que 

démontré  dans  le  bilan  des  Comptes  publics,  page  xx,  sous  Divers.         165,257  28 


1,444,134  23 

$   7,351,971  18 


485,875  56 
Conforme  au  bilan,  Comptes  publics,  1900,  page  xvi ...... $   6,866,095  62 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 

20— ii— 21 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


!0  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FEU  ET  CANAUX  ii 

1-2  EDOUARD  Vil,  A.  1902 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

ECLUSE  SAINT-OURS. 


B.g'9 

x  Pa> 


Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération 
depuis 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Capital. 


121,537  65 


*121,537  65 


Renouvel- 
lements, im- 
putables sur 

le  revenu. 


17,230  32 
5,279  17 
4,700  64 


17,964  45 

24,571  96 

21,696  74 

3,585  34 


1,596  88 
3,610  06 


100,235  56 


Personnel. 


1.532  75 
1,755  15 
1,458  09 
1,414  48 
1,565  80 
2,076  50 
2,219  13 
1,362  22 
1,403  92 

1.533  40 
1,556  65 
1,581  55 
1,614  01 
1,741  97 
2,002  71 
2,361  65 
2,315  37 
2,271  57 
2,311  70 
2,175  37 
2,216  04 
2,421  14 
2,138  40 
2,011  08 
2,168  44 
2,136  66 
2,216  68 
2,161  63 
2,094  91 
2,135  60 
2,049  67 
2,244  12 
2,181  43 
2,128  25 


66,558  04 


Réparations. 


•  753  74 

1,399  18 

1,006  22 

1,210  98 

1,263  19 

1,575  10 

2,363  42 

1,245  69 

1,601  71 

750  80 

283  77 

456  07 

705  54 

1,299  77 

1,902  41 

2,188  08 

1,494  99 

3,652  63 

4,143  47 

5,864  78 

2,801  17 

2,002  63 

1,935  44 

4,460  16 

1,944  33 

1,994  34 

924  55 

915  50 

1,678  49 

707  06 

692  04 

1,494  93 

2,681  10 

1,681  44 


61,074  72 


*Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  du  canal  Chambly  et  de  la  rivière  Richelieu,  voir  page  21. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE  21 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,    renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  CHAMBLY. 


Dépensé  par  le  gouvernem.  avant  la  confédérat, 
depuis 


<x>  3 


Moins  produit  de  vente  d'un  lopin  de  terre. 
Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Capital. 


$       c. 
634,711  76 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


2,415  00 


80  00 


637,206  76 
150  00 


*637,056  76 


Personnel. 


2,839  85 

1,906  40 

759  00 

2,810  00 


31,796  41 

21,332  36 

41,640  77 

21,049  23 

14,547  27 

17,911  17 

65,536  64 

51,437  87 

23,221  48 

43,344  41 

38,353  99 

21,127  65 

8,567  78 

6,147  63 

3,694  63 

12,665  88 

13,184  68 

15,255  42 

5,448  88 

1,195  09 


465,774  49 


8,312  90 
8,437  22 
8,934  41 
10,214  71 
9,628  50 
10,390  44 
11,675  67 
12,201  99 
10,593  14 
10,281  78 
10,413  99 
11,301  53 
11,516  22 
13,950  47 
16,686  78 
15,904  38 
18,448  85 
18,378  55 
19,501  28 
19,053  62 
20,073  60 
19,679  22 
19,655  38 
19,204  76 
19,665  22 
19,310  29 
19,040  93 
19,325  49 
19,349  65 
18,754  17 
17,992  90 
18,336  50 
18,397  58 
18,529  48 


Répa- 
rations. 


523,141  60 


9,355  70 
13,120  97 
20,180  73 

22.426  33 
22,327  99 
11,789  27 

16.427  19 
16,306  91 
13,273  56 
10,111  32 

6,022  96 
8,809  77 
12,377  74 
20,705  17 
16,843  60 
15,182  24 
12,003  34 
13,046  95 
11,999  77 
20,071  37 
11,823  74 
19,392  18 
14,399  93 
11,399  93 
12,976  48 
12,451  03 
11,920  74 
11,779  12 
11,801  12 
13,128  55 
12,466  51 
11,997  51 
13,995  00 
17,572  35 


479,487  07 


*  Canal  Chambly  et  rivière  Richelieu. 

Canal  Chambly,  tel  que  ci-dessus $  637,056  76 

Ecluse  Saint-Ours,  voir  page  20 121,537  65 


Moins,  somme  déduire  à  la  confédération,  voir 
Comptes  publics  de  1868,  partie  i,  page  9. 

Dépensé  par  le  gouvernem.  avant  la  confédérat. 

Canal  Chambly,  comme  ci-dessus $  634,711  76 

Ecluse  Saint-Ours.     (  Voir  page  20) 121,537  65 

$  756,249  41 
Rapp.  comme  actif  dans  les  Comptes  publ.,  1868.     433,807  83 


$  758,594  41 


322,441  58 


Conforme  aux  Comptes  publics,  1901,  page  xvi $  436,152  83 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


22  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  GANA  UX  ii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  MURRAY. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Répa- 

rations. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
,,                  depuis                m 

$       c. 

$       c. 

$       c. 

$      c. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

400  00 

., 

7,135  63 

84,071  68 

118,187  43 

148,902  66 

179,704  52 

142,563  66 

146,754  37 

215  326  46 

106,760  35 

61,260  49 

5,964  22 

30,838  79 

494  31 
5,137  03 
5,803  48 
5,499  62 
5,667  52 
5,354  97 
5,409  10 
5,526  87 
5,799  94 
5,073  70 
5,613  83 
5,175  74 

"                                         u                                     "               V. 

173  53 
3,505  15 
5,341  34 

5,295  57 

»     •■ 

5,063  49 
5,410  33 

»     ■■ 

3,966  41 
4,710  23 

M                   .. 

3,533  68 

2,777  60 

M 

1,138  15 

Total 

*1, 247,470  26 

400  00 

60,556  11 

40,915  48 

*  Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1901,  page  xvi. 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE  23 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,   renouvellements,  etc. — Suite 

CANAL  DE  LA  TRENT. 


o 

Renouvelle- 

g>a> a 

ments, 

«  .2*3 

Capital. 

imputables 

Personnel. 

Réparations. 

sur 

-1-3 

le  revenu. 

$         c. 

$         c. 

$         c. 

$        c. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédératioi 
ii                   depuis               m 

1     

309,371  31 

1868 
1869 
1870 

i                        ii                      h 

M 

1871 
1872 
1873 

h                       ii                      ii 

1874 
1875 
1876 
1877 
1878 

ii                       m                      h 

h                                              h 

1879 

m                       ii                      h 

1880 

561  50 

1,188  92 

3,568  89 

„ 

1881 

2,489  93 
2,011  92 

2,233  50 
8,115  50 

.,                       h                      .. 

1882 

5,836  51 

h                       n                      h 

1883 

40,767  16 

9,303  66 

2,235  50 

3,047  42 

h                       n                      h 

1884 

120,393  91 

6,198  57 

2,208  64 

5,264  35 

n                     n 

1885 

121,382  84 

3,303  87 

4,653  50 

u 

1886 

75,103  30 

1,639  75 

5,917  88 

■,i                       n                     ii 

1887 

179,541  63 

1,938  08 

6,008  88 

Il                                                    II                                                H 

1888 

114,879  35 

1.770  29 

5,151  42 

Il                                                    II                                                II 

1889 

47,592  13 

29,677  92 

3,242  05 

5,935  94 

Il                                                    II                                                II 

1890 

58,644  50 

11,522  65 

3,450  99 

730  55 

Il                                                    II                                                II 

1891 

9,826  49 

3,164  81 

3,803  66 

4,888  98 

Il                                                    II                                                II 

1892 

4,457  28 

6,506  97 

3,695  85 

4,721  85 

Il                                                    II                                                II 

1893 

5,962  47 

10,838  90 

3,739  86 

2,087  17 

Il                                                     II                                                II 

1894 

3,412  32 

20,403  93 

3,785  47 

4,988  59 

Il                                                    II                                                II 

1895 

53,907  70 

21,143  41 

4,184  18 

3,374  49 

Il                                                    II                                                II 

1896 

392,976  08 

6,185  75 

4,349  34 

3,329  97 

Il                                                    II                                                II 

1897 

486,575  70 

13,880  37 

4,965  39 

3,497  90 

Il                                                    II                                                II 

1898 

351,273  31 

8,991  54 

5,034  60 

4,998  80 

Il                                                    II                                                II 

1899 

166,611  49 

6,179  79 

5,048  72 

6,454  49 

M                                                II                                            M 

1900 

334,583  01 

8,043  39 

5,131  52 

9,989  26 

Il                                                II                                            II 

1901 

284,503  89 

10,494  82 

5,254  51 

13,075  89 

Total 

3,162,327  37 

178,372  99 

74,473  04 

112,035  22 

Total  des  dépenses  sur  le  capital  comme  ci-dessus $   3,162,327  37 

Moins— Dépensé  avant  la  confédération $  309,371  31 

,.        année  1880 56150 

309,932  81 


Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1901,  page  xvi $    2,852,394  56 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


24  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  ii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,   renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  TA  Y. 


Exercice 

terminé  le  30 

juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparation* 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885  . 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

$          c. 

$        c. 

$         c. 

$        c 

"4,83i'8Ô" 

50,878  12 
92,473  97 
65,561  51 
49,617  92 
54,166  57 
89,486  18 
22,226  23 
17,114  78 
29,771  65 

748  65 

* 
* 
* 

* 

* 

•* 

* 

* 
* 

* 

* 

* 

10,720  50 

* 
* 

* 

2,750  00 

* 

r 

total 

t489,599  23 

748  65 

* 

* 

*  Inclus  dans  le  canal  Rideau. 

f  Conforme  anx  comptes  publics,  1901,  page  xvi. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE  25 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 
Etat  indiquant  les   sommes   dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE. 


Exercice  ter 
miné  le  3C 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, im- 
putables sur 
le  revenu. 

Personnel 

Réparations. 

i    1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1S82 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

$     c. 

$      c 

$      c. 

$      c 

t 
i 

i 

i         . . 

t         . . 

i         . . 
i 

949  35 

8,145  06 

34,018  95 

176,568  55 

325,336  33 

341,474  31 

589,801  25 

1,316,529  29 

466,151  50 

189,986  59 

209,561  82 

21,004  56 

63,935  48 

27,157  98 

323,353  93 

j 





3,432  73 
16,074  70 
15,381  59 
14,389  92 
13,840  24 
13,901  40 
13,730  93 

2,650  17 
7,671  79 

8,172  09 

6,564  40 

13,219  87 

48  39 

10,289  18 

Total 

*4  093,025  60 

997  74 

90,751  51 

48,567  50 

*  Conforme  aux  comptes  publics,    1901,  page  xvi 


Ministère  des  Chemins  de  fer   et   Canaux, 
Ottawa,   31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


26  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  a 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DE  SOULANGES. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, im- 
putables sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Répartitions. 

Dépensé  par  le^onvern.  avant  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

%      c. 

$      c. 

$     c. 

$      c. 

depuis              h 



"54, 235  76 
210,336  24 
723,380  95 
752,016  53 
535,939  07 
363,126  06 
1,016,401  00 
1,442,824  22 
693,806  24 
462,626  36 



"îiô'ôo 

6,711  84 
25,154  78 

"5,066 '66 

5,888  77 

Total 

*6, 254, 692  43 

115  00 

31,866  62 

10,888  77 

Inclus  dans  le  coût  total  du  fleuve  Saint-Laurent  et  des  canaux,  voir  partie  ii,  page  9. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


11 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE 


27 


DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

État  indiquant  le  montant  dépensé  pour  construction  et  agrandissement  des  canaux,"au 

30  juin  1901. 


Canal. 


Saint-Pierre  . .    .   . 

Lachine 

Beauharnois 

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux 

Lac  Saint-Louis 

Lac  Saint- François 

Cornwall 

("Pointe  Farran  . 


Williamsburg.    «$^, 

l.  Williamsburg . 


Welland 

Sainte- Anne 

*  Carillon  et  Grenville 

Culbute 

Rideau 

Saint-Ours 

Chambly  . .    .     

Murray 

Trent 

Tay 

Saut-Sainte-Marie..    . 
Soulanges 


Construction. 


248,762 

2,589,532 

1,636,690 

18,442 


1,945,624  73 


1,320,655 
7,693,824 

134,456 
63,053 

382,906 
4,084,323 

121,537 

637,056 
1,247,470 
3,162,327 

489,599 
4,093,025 
6,254,692 


36,123,982  38 


Agrandissement. 


399,784  30 
5,419,876  09 


2,509,227  48 

274,750  49 

56,961  46 

4,849,305  25 

797,804  77 

4,528,749  43 

1,966,301  28 

2,486  63 

16,320,515  98 

1,035,759  12 

4,119,039  32 


45,280,561  60 


Total. 


$       c. 

684,547  14 

11,009,408  94 

1,636,690  26 

2,527,670  33 

274,750  49 

56,961  46 

6,794,929  98 

8,615,997  65 

24,014,340  01 
1,170,215  63 
4,182,092  96 

382,906  46 
4,084,323  37 

121,537  65 

637,056  76 
1,247,470  26 
3,162,327  37 

489,599  23 
4,093,025  60 
6,254,692  43 


81,404,543  98 


*  Non  compris  la  construction  par  le  gouvernement  impérial,  les  registres  en  rapport  à  cette  construc- 
tion furent  gardés  au  bureau  de  l'artillerie,  Montréal,  et  ont  été  détruits  par  un  incendie  en  1852. 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 
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*  RECAPITULATION — Dépenses  sur  les  canaux,  indiquant  aussi  le  revenu  perçu. 


Exercice  ter- 
miné le  30 
juin. 

Capital. 

Revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Revenu 

perçu. 

Dépensé  par  le  gouvernemen 

t 

$         c 

,$        c. 

%         c 

$       c. 

$        c. 

avant  la  confédération,  } 

1 

compris  ce  que  dép.  par  1 

gouvernement  impérial. . . 

Dépensé  par  le  gouvernemen 

depuis  la  confédération... 

20,593,866  13 

98,378  46 

t 

1868 

33,784  06 

.  95,347  79 

113,084  50 

101,646  44 

403,879  19 

1869 

126,898  20 

55  00 

116,069  76 

118,579  31 

400,263  32 

1870 

90,355  96 

120,403  02 

150,176  70 

414,687  02 

1871 

116,429  54 

135,040  81 

140,467  52 

488,538  76 

1872 

255,645*75 

33,289  27 

124,137  09 

152,086  25 

466,847  52 

1873 

256,547  27 

127,369  55 

148,581  18 

186,573  13 

486,433  26 

1874 

1,189,591  91 

51,037  05 

167,194  40 

213,613  86 

510,755  99 

1875 

1,714,830  37 

479  00 

168,401  21 

203,226  85 

414,979  59 

1876 

2,388,733  46 

810  75 

178,411  80 

190,578  45 

390,337  04 

1877 

4,131,374  30 

22  30 

179,661  40 

138,448  51 

390,857  37 

1878 

3,843,338  62 

187,521  31 

122,251  60 

373,814  17 

1879 

3,064,098  61 

191,892  44 

115,349  99 

337,675  13 

1880 

2,123,366  34 

195,039  33 

147,167  52 

341,598  14 

1881 

2,075,891  65 

"  7^246  69 

197,573  62 

154,653  63 

361,558  17 

1882 

1,593,174  09 

55,025  03 

224,572  61 

187,399  02 

325,231  54 

1883 

1,763,001  97 

62,503  14 

269,415  01 

178,617  86 

361,604  01 

1884 

1,577,295  42 

60,993  99 

280,657  29 

192,219  38 

372,561  69 

1885 

1,504,621  47 

58,297  59 

280,226  20 

201,708  47 

321,289  47 

1886 

1,333,324  80 

31,984  02 

282,323  63 

198,251  97 

328,977  43 

1887 

1,783,698  16 

65,983  06 

285,172  62 

198,888  84 

321,784  88 

1888 

1,033,118  34 

120,561  59 

292,458  76 

201,928  93 

317,902  04 

1889 

972,918  43 

162,015  49 

301,040  23 

240,261  36 

333,188  90 

1890 

1,026,364  24 

146,853  54 

290,516  63 

176,089  00 

354,816  92 

1891 

1,318,092  15 

165,843  87 

294,562  12 

204,768  45 

349,431  90 

1892 

1,437,149  30 

194,129  61 

293,115  58 

231,089  54 

324,475  24 

1893 

2,069,573  30 

196,185  84 

291,588  97 

204,759  39 

357,089  87 

1894 

3,027,164  19 

109,216  33 

294,446  34 

179,630  13 

387,788  97 

1895 

2,452,273  65 

216,057  58 

281,477  04 

164,033  71 

339,890  49 

1896 

2,258,778  97 

85,820  49 

292,121  05 

209,321  60 

339,538  72 

1897 

2,348,636  91 

101,205  74 

287,970  36 

178,385  47 

384,780  53 

1898 

3,207,249  79 

82,400  55 

280,872  44 

203,478  86 

407,652  81 

1899 

3,899,877  31 

82,205  60 

280,628  57 

202,312  36 

369,044  38 

1900 

2,639,564  93 

120,653  93 

292,609  24 

227,626  97 

322,642  86 

1901 

2,360,699  89 

135,500  57 

314,095  04 

262,876  07 

315,425  69 

Total 

81,404,543  98 

2,874,258  92 

7,932,881  60 

6,178,457  14 

12,717,343  01 

*  Ceci  ne  comprend  pas  les  dépenses  imputées  sur  les  canaux  en  général,  mais  les  montants  dépensés  sur 
canaux  spécifiés. 


S.  LEONARD  SHANNON, 


Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


il 


1-2  EDOUARD  Vil,  A.   1902 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

(Y  compris  les  montants  payés  au  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  au  chemin  de  fer  Européen 

et  Nord- Américain,  N.-B.) 


Dépensé    avant    la    confédération, 
depuis  h 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Construction. 


10,766,725  54 

483,353  65 

282,615  18 

1,729,381  49 

2,916,782  13 

5,131,141  51 

5,201,450  37 

3,614,898  81 

3,426,099  55 

1,108,321  59 

1,318,352  19 

408,816  74 

226,639  19 

2,048,014  60 

608,732  80 

585,568  79 

1,616,632  96 

1,405,377  52 

1,195,363  08 

544,958  17 

823,070  86 

742,203  09 

6*5,228  13 

365,246  48 

79,929  34 

168,101  7 

228,984  79 

166,362  43 

327,034  51 

259,105  23 

145,142  00 

252,367  20 

1,081,929  94 

1,796,348  29 

3,633,836  57 


Revenu. 


Frais  d'exploi- 
tation, y  com- 
pris le  ch.  de 
fer  Embr.  de 
Windsor. 


Revenu  perçu, 
y  compris  le 
chemin  de  fer 
Embranch.  de 
Windsor. 


Total.  .« *55,344,116  49     .280,000  00     80,219,153  29     73,617,658  93 


70,000  00 
210,000  00 


359,961  08 
387,548  47 
445,208  75 
442,993  31 
595,076  22 
1,011,892  60 
1,847,175  24 
1,532,589  62 
1,277,197  79 
1,661,673  55 
1,811,273  56 
2,010,183  22 
1,607,956  70 
1,780,353  53 
2,080,592  37 
2,383,477  20 
2,366,719  95 
2,460,229  87 
2,508,473  10 
2,854,158  91 
3,300,481  94i 
3,174,785  19  [ 
3,500,455  80 
3,691,273  651 
3,458,891  39 
3,062,207  45 
2,999,317  07 
2,964,940 
3,029,304  08 
2,936,789  71 
3,275,830  14 
3,478,559  30 
4,444,296  25 
5,477,285  30 


420,752  58 

455,022  76 

471,245  09 

565,713  52 

622,900  56 

703,458  26 

893,430  17 

861,593  43 

848,861  46 

1,154,445  35 

1,378,946  78 

1,294,099  69 

1,520,310  45 

1,777,856  76 

2,100,315  85 

2,395,034  99 

2,376,666  19 

2,392,605  00 

2,406,858  88 

2,621,337  41 

2,937,337  40 

2,923,736  46 

2,958,243  38 

3.007.630  51 
2,978,950  82 
3,099,815  20 
3,020,485  74 
2,979,795  59 
2,994,201  93 

2.906.631  25 
3,154,896  49 
3,775,558  08 
4,599,423  14 
5,019,497  76 


Y  compris  $296,872.90  imputés  au  '  fonds  consolidé.' 

Coût  total  de  la  construction  comme  ci-dessus. $55,344,116  49 

Moins  montants  transférés  du  capital  au  fonds  consolidé  comme  suit  : — 
Chemin  de  fer  de     Chemin  de  fer  Européen 


1868. 
1870. 
1871. 
1873. 


la  Nouv. -Ecosse. 

..$     16,800  99 

34,403  45 

50,405  69 

106,899  59 

$  208,509  72 


et  Nord-Américain. 
11,302  89 
1,749  21 


75,311  08 

88,363  18 
208,509  72 


296,872  90 


S  55  047  243  59 

Chemin  de  fer  du  Cap-Breton,  page  35 3',86o',679  14 

d'Oxford  et  New-Glasgow,  page  36.  . 1,949,063  21 

„  de  Prolongement-Est,  page  33 1,324,042  81 

ii  de  ligne  directe  entre  Montréal  et  l'Europe,  page  37 333,942  72 

h  du  comté  de  Drummond,  page  41 1,459,000  00 

Total  du  coût  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial $63,973,971  47 

Gouverneur  général,  wagon  '  Victoria  ' 1,290  31 

Conforme  aux  comptes  publics,  1901,  page  xvi $63,975,261  78 

S.  LEONARD  SHANNON, 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  Comptable. 

Ottawa,  31  octobre  1901. 


ii 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE 


33 


DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

CHEMIN  DE  FER  DE  PROLONGEMENT-EST. 


Capital. 


Frais 
d'exploitation. 


Revenu 
perçu. 


Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération 
depuis 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


1,284,311  97 

2,055  92 

183  79 


34,235  73 
'  3/255  40 


10,033  77 
78,273  65 
94,756  06 
94,254  04 
90,954  73 
90,719  04 
79,102  77 


î  1,324,042  81 


538,094  06 


30,767  66 
73,050  01 
66,893  11 
64,107  10 
70,552  20 
72,436  65 
84,658  95 

t 

t 

+ 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 


462,465  68 


*Inclus  dans  les  frais  d'exploitation  du  ch.  de  fer  Intercolonial .  f  Inclus  dans  le  revenu  du  chemin 
de  fer  Intercolonial    J  Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  ch.  de  fer  In  ter  colonial,  page  32. 


Ministère  des  Chemins  de  fee  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


20— ii— 3 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  n 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  CARLETON. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération . 
depuis 


Total , 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Capital. 


85,610  69 

2,299  62 

500  17 


*88,410  48 


Frais 
d'exploitation. 


Revenu 
perçu. 


*  56  Victoria,  chap.  6,  a  transféré  le  ch.  de  fer  d'embranchement  de  Carleton  à  la  ville  de  Saint-Jean,. 
N.-B.,  pour  la  somme  de  $40,000,  qui  fut  payée  au  Receveur  général  en  mars  1893. 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


11 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE 
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DOC.   DE  LA  SESSION  No  20 

CHEMIN  DE  FER  DU  CAP-BRETON. 


ai 

i 

< 

Capital. 

Frais  d'exploi- 

tation. 

Dépensé  par  le  gouvernement  av 
t.                                dpi 

ant  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 

1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 

$       c. 

$       c. 

h 
h 

ii 
m 
h 

i 
i 

i 

m                     ii 

M                                             II                             

Il                                             II 

Il                                             II                            

1                                             II                            

t                                             II 

1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

1                                             II                            

1                                             II                            

1                                             II                            

. 

76,501  89 

689,450  50 

1,083,276  60 

1,170,523  62 

521,441  62 

99,936  96 

59,982  74 

158,770  61 

* 

* 

405  00 
389  60 

Total . 

§3,860,679  14 

t,,,- 

*  Inclus  dans  le  capital  du  chemin  de  fer  Intercolonial.     +  Inclus  dans  les  frais  d'exploitation  du 
chemin  de  fer  Intercolonial. 

§  Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  voir  page  32. 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
CHEMIN  DE  FER  OXFORD  ET  NEW-GLASGOW. 


Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération . 
ir  depuis  h 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Capital. 


Frais  d'exploi- 
tation. 


280,932  35 
840,553  57 
434,074  60 
220,886  39 
48,745  23 
7,922  80 
112,382  75 


3,565  52 


%  1,949,063  21 


*  Inclus  dans  le  capital  du  chemin  de  fer  Intercolonial.     +  Inclus  dans  les  frais  d'exploitation  du 
chemin  de  fer  Intereolonial. 

î  Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  32. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE 

DOC.   DE  LA  SESSION  No  20 

LIGNE  DIRECTE  ENTRE  MONTRÉAL  ET  L'EUROPE. 


37 


a 
a 
< 

Construction. 

Frais 

d'exploitation. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

$   c. 

$   c. 

h          depuis       < 

i         i 

i         i 
t         i 

i         i 

i         i 

i         i 
i         i 
i         i 
i         t 

i         i 
t         i 

i         i 
i         i 
i         i 



" 

49,587  45 

135,214  38 

24,157  32 

397  35 

h 

124,568  23 



17  99 

Total 

*333,942  72 

Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  32. 

S.  LEONARD  SHANNON, 


Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE  EDOUARD. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération . 
depuis 


Total. 


1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Construction. 


3,114,735  11 


46,086  63 
42,546  10 
200,000  00 
6,551  86 
40,129  05 
16,539  82 


402  03 

57,186  02 

130,663  38 

76,956  56 

4,668  33 

5,800  00 


8,300  49 


17,541  88 

22,000  00 

53,546  02 

280,173  93 


M,  123, 827  21 


Frais 
d'exploitation, 


750  00 
49,344  62 
219,930  43 
228,595  25 
221,599  49 
223,313  12 
164,640  55 
203,122  88 
228,259  97 
252,808  41 
236,428  13 
211,207  01 
216,744  34 
204,237  45 
229,639  95 
247,559  44 
266,485  85 
257,990  08 
289,706  38 
226,422  17 
226,891  06 
232.905  19 
225,138  56 
240,489  90 
231,418  74 
218,053  01 
220,931  81 
261,766  24 


6,036,380  03 


Revenu 
perçu. 


24,493  99 
118,060  96 
130,664  92 
135,899  60 
125,855  91 
113,851  11 
131,131  43 
137,267  54 
146,170  42 
144,504  12 
158,588  06 
155, 5«4  36 
155,303  37 
158,363  62 
171,369  56 
160,971  78 
174,258  05 

157.442  69 
162,690  42 
158,533  83 
149,654  78 
146,476  54 

153.443  13 
158,950  61 
165,012  03 
174,738  73 
L93,883  48 


3,963,165  04 


*  Conforme  aux  comptes  publics,  1900-1901,  page  xvi. 


LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


ii  RELEVÉS  DU  COMPTABLE 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

CHEMIN  DE  FER  DU  PACIFIQUE  CANADIEN. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis  h 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


Construction, 

y  compris 

subvention  de 

$25,000,000. 


Frais 
d'exploitation 


30,148  32 
489,428  16 
561,818  44 
310,224  88 
1,546,241  67 
3,346,567  06 
1,691,149  97 
2,228,373  13 
2,240,285  47 
4,044,522  72 
4,968,503  93 
(1)  4,589,075  79 
(2)10,033,800  04 
(3)11,192,722  02 


9,900,281  53 

3,672,584  81 

915,057  49 

52,098  65 

86,716  07 

40,980  54 

37,367  00 

66,211  39 

413,836  49 

146,539  87 

49,209  77 

65,669  49 

14,054  50 

692  17 

8,418  53 

236  11 

8,978  87 


'62,751,794  88 


78,892  01 

236,944  98 

1,786  20 

266  09 

327  02 


318,216  30 


Revenu 
perçu. 


104,975  69 
291,498  06 


396,473  75 


Ceci  s'accorde  avec  le  bilan  des  comptes  publics,  1900-1901,  page  xx. 

(1)  Comprenant $  2,210,000  00  à  compte  de  subvention. 


(2) 
(3) 
(4) 
(5) 
(6) 


5,323,076  60 

7,254,208  27 

6,862,201  00 

2,890,427  00 

460,087  13 


t$25,000,000  00 


f  Voir  aussi  état  n°  3,  page  47,  pour  cette  dépense. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  ii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
CHEMIN  DE  FER  ANNAPOLIS  ET  DIGBY. 


G 
fi 
< 

Capital. 

Dépense 

du  revenu. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 

m                     depuis                   m            

1868' 

1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 

$       c. 

$        c- 

ii                       ii 

M                                                            II                                                   " 

■ 

|f 

1 

' 



9,847  27 

381,942  75 

196,869  36 

26,189  89 

2,190  62 

1,675  36 

570  55 

il                                                            II                                                   II                           

Il                                                            II                                                   II                           



_ 

41,457  29 

Il                                                            II                                                   II                                

Il                                                            II                                                   II                           

8,381  82 

Total 

*660,683  09 

8,381  82 

*De  ce  montant  le  parlement  a  voté  en  vertu  de  52  Vie,  chap.  8,  la  somme  de  $500,000  de  subvention 
au  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest,  laquelle  est  aussi  indiquée  dans  l'état  des  subventions,  page  47. 


LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


RELEVÉS  DU  COMPTABLE 


41 


DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

CHEMIN  DE  FER  DU  COMTÉ  DE  DRUMMOND. 


i 

£3 

Construction. 

Frais 

d'exploitation . 

Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confé 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

$    c. 

$       G. 

ii           i 

ii           i 

ii           i 

ii           i 
h           i 

i           i 

i           h 

i           h 
i           m 

i           h 
i           n 
i           n 

i           n 
i           n 



n      ............ 

::::::::::::: 



i      

i      

i      

1,459,000  00 

Total 

*1, 459, 000  00 

Compris  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  32. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


20— ii— 4 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FEE  ET  CANA  UX 


il 


1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  à  compte  du  capital  pour  les  chemins  de  fer. 


Chemins  de  fer. 


Intercolonial 

Cap-Breton 

Oxford  et  New- Glasgow 
Prolongement  de  l'Est . . 
Comté  de  Drummond . . . 


Embranchement  de  Carleton 

Ligne  directe  entre  Montréal  et  l'Europe. 

Ile  du  Prince-Edouard 

Pacifiqne  Canadien 

Annapolis  et  Digby 

Gouverneur  général,  wagon  Victoria 


Total 


Mémo,  re  Récapitulation — Chemins  de  fer. 


55,047,243  59 
3,860,679  14 
1,949,063  21 
1,324,042  81 
1,459,000  00 


Coût  total  d'après  l'état  ci-dessus 

Ajoutez  les  sommes  transférées  du  capital  au  fonds  consolidé,  chemin  de  fer  Intercolonial, 
voir  état,  page  32 


S'accorde  avec  le  coût  total  de  la  construction,  d'après  l'état,  page  43 . 


63,640,028  75 


48,410  48 

333,942  72 

4,123,827  21 

62,751,794  88 

660,683  09 

1,290  31 


131,559,977  44 


131,559,977  44 
296,872  90 


131,856,850  34 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,   31   octobre  1901. 


ii  RELEVES  DU  COMPTABLE 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

RÉCAPITULATION-CHEMINS  DE  FER. 


43 


4 

a 
< 

Construction. 

Frais 
d'exploitation. 

Revenu  perçu. 

$         c. 

$          c. 

$         c. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération. 
m                   depuis                 tt 

13,881,460  65 

iééè  " 

483,353  65 

359,96i'Ô8' 

'420, 752 '58 

II                                                    II                                           M 

1869 

282,615  18 

387,548  47 

455,022  76 

Il                                                    II                                           II 

1870 

1,729,381  49 

445,208  75 

471,245  09 

Il                                                    II                                           II 

1871 

2,946,930  45 

442,993  31 

565,713  52 

Il                                                    II                                           II 

1872 

5,620,569  67 

595,076  22 

622,900  56 

Il                                                    II                                           II 

1873 

5,763,268  81 

1,011,892  60 

703,458  26 

Il                                                    II                                           II 

1874 

3,925,123  69 

1,847,925  24 

893,430  17 

Il                                                    II                                           II 

1875 

5,018,427  85 

1,581,934  24 

886,087  42 

Il                                                    II                                           M 

1876 

4,497,434  75 

1,497,128  22 

966,922  42 

Il                                                    II                                           II 

1877 

3,209,502  16 

1,890,268  80 

1,285,110  27 

Il                                                    II                                           II 

1878 

2,643,741  73 

2,032,873  05 

1,514,846  38 

Il                                                    II                                           II 

1879 

2,507,053  71 

2,233,496  34 

1,419,955  60 

Il                                                    II                                           II 

1880 

6,109,077  14 

1,851,489  26 

1,739,137  25 

Il                                                    II                                           II 

1881 

5,577,236  73 

2,220,421  39 

2,200,486  25 

Il                                                    II                                           II 

1882 

5,175,046  61 

2,310,638  54 

2,237,583  39 

Il                                                    M                                           II 

1883 

11,707619  02 

2,636,551  70 

2,541,205  41 

Il                                                    M                                           II 

1884 

14,013,074  89 

2,613,508  87 

2,551,937  97 

Il                                                    II                                           II 

1885 

11,224,244  54 

2,749,710  53 

2,624,243  07 

Il                                                    II                                           II 

1886 

4,443,220  17 

2,819,973  50 

2,628,336  35 

Il                                                    II                                           II 

1887 

1,846,887  18 

3,152,650  40 

2,840,747  88 

Il                                                    II                                           M 

1888 

1,765,582  11 

3,621,076  62 

3,166,253  22 

II                                                    II                                           II 

1889 

2,709,857  37 

3,513,063  67 

3,167,542  67 

Il                                                    II                                           II 

1890 

2,392,767  99 

3,846,044  42 

3,203,874  11 

Il                                                    II                                           II 

1891 

1,184,317  34 

3,949,263  73 

3,181,888  56 

Il                                                    II                                           II 

1892 

417,425  73 

3,748,597  77 

3,136,393  51 

Il                                                    II                                           II 

1893 

711,917  44 

3,288,629  62 

3,262,505  62 

Il                                                    II                                           II 

1894 

585,749  01 

3,226,208  13 

3,179,019  57 

Il                                                    II                                           II 

1895 

376,814  83 

3,197,846  17 

3,129,450  37 

Il                                                    II                                           II 

1896 

324,774  72 

3,254,442  64 

3,140,678  47 

Il                                                    II                                           II 

1897 

204,624  31 

3,195,959  58 

3,060,074  38 

Il                                            M                                     II 

1898 

270,990  85 

3,507,248  88 

3,313,847  10 

Il                                             11                                     il 

1899 

1,112,348  47 

3,696,612  31 

3,940,570  11 

Il                                             II                                     II 

1900 

3,309,130  42 

4,665,228  06 

4,774,161  87 

Il                                             II                                     II 

1901 

3,022,989  37 

5,739,051  54 

5,213,381  24 

Total   

" 

*131,895,560  03 

87,130,523  65 

78,438,763  40 

*  Montant  total  payé  pour  construction $131,895,560  03 

Moins  montant  reçu  de  la  ville  de  Saint- Jean,  N.-B.,  prix  d'achat  de  l'embranche- 
ment de  Carleton 40,000  00 


Total  de  la  construction $131,855,560  03 

Ajoutez — Dépenses  pour  le  wagon  "  Victoria  ",  Gouverneur  général 1,290  31 


Conforme  au  montant  dépensé  sur  le  capital,  voir  page  42 131,856,850  34 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 
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Etat  indiquant  les  diverses  dépenses,  annuellement,  par  le  ministère  des  Chemins  de 

fer  et  Canaux. 


11 

Imputab'e 

EUR  LE 
CAPITAL. 

Imputables  sur  le  capital. 

Imputables  sur  le  revenu. 

Total, 
dépense 
annuelle. 

Ch.  de  fer. 

Canaux. 

Ch.  de  fer. 

En  général. 

Canaux. 

Ch.  de  fer. 

En  généra! 

1868... 

$      c. 

$      c. 

%      c. 

$      c. 

6,305  66 
8,367  52 
7,853  03 
34,773  72 
20,049  50 
36,891  74 
40,098  84 
35,579  24 
42,920  10 

$      c. 

12,000  00 

12,000  00 

18,698  89 

12,018  98 

12,208  76 

12,099  44 

12,959  25 

12,047  43 

86  08 

51  87 

556  00 

$      c. 

$      c. 

2,416  66 
1,000  00 
7,679  78 

$      c. 
20,722  32 

1869... 

21,367  52 
34,231  70 
46,792  70 

1870... 

1871.. 

1872... 

6,889  20 
5,428  98 
5,620  17 
5,690  28 

'34,388  59 

32,258  26 
55,880  38 
58,487  07 
53,246  84 
48,696  46 
43,691  84 

1873... 

1874... 

'  43^639  97 

1875... 

1876.. 

1877.. . 

1878... 

1,860  00 

36,804  59 

1879.. . 

1880... 

2,561  55 
2,338  41 

323  16 

5,535  22 

9,826  23 

6,978  54 

8,305  41 

1,210  61 

776  30 

649  04 

5,799  83 

5,207  64 

49,550  21 

56,922  05 

65,074  07 

63,965  54 

60,265  22 

60,769  56 

70,340  22 

62,777  12 

56,284  42 

66,850  29 

58,836  57 

61,938  61 

2,884  71 
7,873  63 

1881.. . 

1882... 

9,826  23 

1883... 

11,781  27 

7,486  62 

16,725  47 

20,323  62 

20,873  21 

34,533  07 

10,091  87 

16,426  69 

16,925  31 

6,540  49 

8,498  41 

4.178  85 

10,695  48 

10,893  40 

2,937  47 

1,719  69 

1,318  79 

11,873  35 

12,267  99 

18,759  81 
78,048  61 

1884.. . 

62,256  58 

11,003  38 

10,383  59 

23,545  34 

22,898  90 

16,552  64 

50,909  74 

16,314  41 

19,062  51 

4,313  73 

4,855  11 

13,221  27 

5,271  89 

5,118  99 

8,327  96 

67,005  86 

33,496  99 

28,658  78 

1885... 

28,939  46 

1886... 

31,483  51 
45,067  59 
63,231  80 
31,852  15 

1887... 

1888... 

1889... 

1890.. . 

116,886  64 

1891... 

1892... 

90,161  77 
90,677  07 

1893... 

28,640  93 
15,746  31 
19,304  87 
25,194  21 
25,142  90 
28,042  10 
22,085  19 
22,802  18 
33,986  68 

105,418  61 

1894.. . 

85,045  49 

1895... 

103,991  18 

1896... 

1,290  31 

112,990  03 

1897.. . 

597  39 

96,573  87 

1898... 

1,400  00 

95,774  17 

1899... 

157,260  13 

1900.. . 

127,009  09 

1901... 

136,852  06 

1,290  31 

232,851  01 

403,197  67 

453,784  72 

882,912  56 

45,039  97 

69,711  05 

2,088,787  29 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 


S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 


ii  RELEVES,  DU  COMPTABLE  45 

DOC.    DE  LA  SESSION   No  20 

RÉCAPITULATION-CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 

DÉPENSES. 

Imputables  sur  le  compte  du  capital  — 

Chemins  de  fer,  voir  état  page  42 $131.559,977  44 

i.      44 1,290  31 

Canaux  „  .,      27 81,404,543  98 

$212,965,811  73 

Imputables  sur  le  fonds  consolidé — 

*  Subventions  aux  chemins  de  fer,  d'après  l'état  3,  page  47 25,737,891  37 

Compte  du  revenu — 

Ch.  de  fer  Intercolonial,  voir  page  23 $     280,000  00 

Chemins  de  fer  .,        44 403,197  67 

Canaux  n        28 $2,874,258  92 

Moins,  avant  la  confédération   98,378  46 

2,775,880  46 


Canaux,  voir  page  44 232,851  01 

En  général     .,        44 453,784  72 

Compte  des  recettes — 

Canaux — Frais    d'exploitation    et  de    personnel, 

voir  page  28 $7,932,881  60 

Réparations,  voir  page  28    6,178,457  14 

$14,111,338  74 

Chemins  de  fer — Frais  d'exploitation,  voir  page  43 87,130,523  65 


4,145,713  86 


101,241,862  39 


Dépense  totale  pour  chemins  de  fer  et  canaux $344,091,279  35 

Revenu. 

Canaux— Revenu  reçu   du   1er  juillet   1867   au   30  juin   1901   (pour    détails    voir 

page  28) $12,717,343  01 

Chemins  de  fer— Revenu  reçu  du  1er  juillet  1867  au  30  juin  1901  (pour  détails  voir 

page  43) - 78,438,763  40 

Revenu  total  pour  chemins  de  fer  et  canaux $91,156,106  41 


*  Cette  somme  ne  comprend  pas  le  paiement  annuel  de  $119,700  au  gouvernement  provincial  de  Québec, 
comme  intérêt  à  5  pour  100  sur  la  somme  de  $2,394,000  accordée  par  47  Vie,  ch.  8(1884),  pour  la  ligne 
entre  Ottawa  et  Québec,  laquelle  somme  est  maintenant  transférée  à  la  dette  publique  comme  obligation. 
{Voir  comptes  publics,  1898-99,  p.x).     Ces  sommes  sont  administrées  par  le  ministère  des  Finances. 

S.  LEONARD  SHANNON, 

Comptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  31  octobre  1901. 
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État  indiqiuinf  les  subventions  \ 


No  3. 

!  fer  au  sujet  desquels  des  contrats  ont  été  passés  et  i 


ï    i: 
ï .  i- 


... 
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PARTIE    III 


CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNES 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 


]sro  i. 


CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNÉS. 


Tableau  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction  de 

chemins  de  fer. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Albert-Sud 

Baie-des-Chaleurs 

Jonction  de  Beauharnois , 

Belleville  et  Hastings-Nord 

Brantford,  Waterloo  et  Lac-Erié 

Brockville,  Westport  et  Saut-Sainte- 
Marie 

Bouctouche  et  Moncton 

Canada- Atlantique 

Canada-Central . , 

fCanada-Est 

{Canadien  du  Pacifique 

ii  (prolongement)*. 

Caraquette 

Central  (du  Nouveau-Brunswick). . . 

Vallée  de  la  Cornwallis 

Colombie  et  Kootenay. ...      .....   , 

Cumberland ■ 

Cie  de  chaux  du  Canada 

Cie  de  houille  du  Canada 

fComtés  de  Drummond 

Elgin,  Pétitcodiac  et  Havelock 

Erié  et  Huron 

Esquimalt  et  Nanaïmo 

Cie  de  pont  de  chemin  de  fer  de  Fré- 
dérictonet  Sainte- Marie 

Grand-Tronc, Baie-Georgienne  et  Lac 
Erié 

Grand -Oriental 

fGrand-Nord 

jonction  de  Guelph 

Embranchement  de  Harvey 

Heref  ord 

Irondale,  Bancrof t  et  Ottawa 

International 

Joggins 

Kingston  et  Pembroke 

Kingston,  Napanee  et  Ouest 


A  reporter  . 


Sur  les  chemins  de  fer  suivants. 


Nombre 
de  milles 

cons- 
truits le 
30  juin 

1901. 


16 
70 

19  50 
684 
18 


44- 
31- 
54- 

120 

107 
1,905 

476- 
67 
45- 
14 
27' 
14 
4- 
27- 

133" 
12 
30 
71 


12  42 

12  50 

140-42 

15  25 

3 

48-50 
45 
49 
12 
15 
6135 


Nombre 
de 
milles 
sub- 
vention- 
nés. 


16 
70 

19  50 
684 
18 

44  50 

3175 

54  05 

120 

107 

1,905 

476 

67 

89 

14 

27 

14 
4 

27 


55 


80 
44 
135  60 

12 

30 

71 

1-33 

12  42 
12  50 
143  59 
15  25 
3 
48  50 
50 
49 
12 
15 
6135 


3,73164  3,786  22 
20— iii —  1J 


Subvention 

payée  et 

disponible  au 

30  juin  1901. 


50,460  00 
620,000  00 
62,400  00 
21,888  00 
57,600  00 

105,200  00 

101,600  00 

282,355  20 

1.525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

5,370,000  00 

224,000  00 

190,400  00 

44,800  00 

88,800  00 

39,850  00 

15,360  00 

87,808  00 

423,936  00 

38,400  00 

96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 

40,345  00 

572,511  11 

46,000  00 

5,553  57 

155,200  00 

160,000  00 

156,800  00 

37,500  00 

48,000  00 

208,732  80 


37,046,993  68 


Subvention 

payée  au 
30  juin  1901. 


Subvention 

payée  au 

L0  oct.  1901. 


50,460  00 
620,000  00 
62,400  00 
21,888  00 
57,600  00 

105,200  00 

101,600  00 

282,355  20 
1,525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

4,994,574  OOj 

224,000  00! 

142,400  00 
44,800  00 
88,800  00 
39,850  00 
15,360  00 
87,808  00 

423,936  00 
38,400  00 
96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 

40,345  00 

520,011  11 

46,000  00 

5,553  57 

155,200  00 

144,000  00 

156,800  00 

37,500  00 

48,000  00 

208,732  80 


36,554,967  68 


50,460  00 
620,000  00 
62,400  00 
21,888  00 
57,600  00 

105,200  00 

101,600  00 

282,355  20 

1,525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

4,994,574  00 

224.000  00 

142,400  00 

44,800  00 

88,800  00 

39,850  00 

15,360  00 

87,808  00 

423,936  00 

38,400  00 

96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 

40,345  00 

520,011  11 

46,000  00 

5,553  57 

155,200  00 

144,000  00 

156,800  00 

37,500  00 

48,000  00 

208,732  80 


36,554,967  68 
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Tableau  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction  de 

chemins  de  fer,  etc. — Suite. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Report 


L'Assomption    

Lae-Erié  et  Rivière-Détroit   

Colonisation  du  Lac-Témiseamingue.. 

Leamington  et  Lac-Saint-Clair 

Lotbinière  et  Mégantic 

Montréal  et  Sorel  (aujourd'hui  chemin 

de  fer  de  la  Rive-Sud) 

Montréal  et  Lac-Champlain 

Montréal  et  Ouest 

Montréal  et  Lac-Maskinongé 

Montréal  et  Ottawa 

Colonisation  de  Montfort , 

Nakusp  et  Slocan 

Nouveau-Brunswick  et  LP.-E 

Cie  de  ch.  de  f.  et  de  h.  de  N.-Glasgow 

Nord  et  Jonction  du  Pacifique 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Ontario,  Belmont  et  Nord 

Ontario  et  Québec 

Montagne-d'Orford 

Cie  de  ch.  de  f.  et  de  navig.  d'Oshawa 

Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau 

fOttawa,  Arnprior  et  Parry-Sound. . . 

Colonisation  de  Parry-Sound 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique. . . . 

t Jonction  de  Phillipsburg 

Pontiac  et  Renfrew 

Port- Arthur,  Duluth  et  Renfrew 

Québec- Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean ..... 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix.. 

Shuswap  et  Okanagan 

Norfolk-Sud 

Sainte-Catherine  et  Niagara-Central . 
Tunnel  de  la  frontière  Saint-Clair. .  . . 
Saint-Laurent  et  Basses-Laurentides. 
St-Louis,Richibouctou  et  Bouctouche. 

(Saint-Laurent  et  Adirondack 

'f  éniiscouata 

Mille-Iles ^  _. 

fTilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique.. . 

Vallée  de  la  Tobique ...    

Toronto,  Grey  et  Bruce 

tComtés-Unis   

Jonction  de  Waterloo 

Comtés  de  l'Ouest  

Pacifique  d'Ontario-Ouest 

Ca])dt--la-Madeleine 

|  Rivc-du-Golfe 

jfSaint-Stephen  et  Milltown 

fOôte  (de  la  Nouvelle-Ecosse) 

A  reporter 


Sur  les  chemins  de  fer  suivants. 


Nombre 
de  milles 

cons- 
truits le 
30  juin 

1901. 


Nombre 

de 

milles 

sub- 

vention- 


3,731  64!  3,786 '22 


350 
84  05 
45-84 
16 
30 

6150 
83 
70 

12  90 
60 


32 
36 
35 
12 
110 
73 
9 
61 
26 


7 

54 
159  58 

47-75 

70 
7-41 
425 

84-75 

74-86 
245-85 

30 

51 

17 

12 


350 
84  05 
45  84 
16 
30 

126-67 

83 

70 

12  90 

60 

33  20 

38 

35  45 

12  45 
110 

73  50 

10 

6125 

26-50 
7 

86 
163 

47-75 

70 
7-41 


4 
84 
74 
245 
30 
51 
17 
12 


2  23 

2- 

38-85 

38'i 

7 

7 

33  51 

33-, 

112  95 

112  •« 

433 

4- 

19  41 

19- 

27-88 

27-J 

4-58 

4- 

59 

65 

10  25 

io- 

20 

20 

18-75 

18- 

2  32 

2- 

16  78 

16- 

464 

4- 

28-25 

61 

5,872-46 

6,068- 

Subvention 

payée  et 

disponible  au 

30  juin  1901. 


$    c. 

37,046,993  68 

11,200  00 

338,731  00 

310,335  95 

51,200  00 

96,000  00 

444,357  57 
103,600  00 
361,270  00 

41,280  00 
192,000  00 
167,440  00 
117,760  00 
113.440  00 

39,840  00 

1,320,000  00 

235,200  00 

30,720  00 
196,000  00 

84,800  00 

22,400  00 
384,000  00 
779,712  00 
152,800  00 
331,850  00 

23,712  00 

13,600  00 

271,200  00 

348,342  00 

1,006,743  50 

96,000  00 
163,200  00 

54,400  00 

38,400  00 
375,000  00 
217,600  00 

22,400  00 
149,481  60 
645,950  00 

24,400  00 

69,271  48 
134,016  00 

14,656  00 
188,816  00 

32,800  00 
500,000  00 

60,000  00 
7,424  00 

53,699  20 

14,848  00 
195,200  00 


47,693,989  98 


Subvention 

payée  au 
30  juin  1901. 


Subvention 

payée  au 

10  oct.  1901. 


$    c. 

36,554,967  68 

11,200  00 

338,731  00 

310,335  95 

51,200  00 

96,000  00 

213,047  76 
103,600  00 
361,270  00 

41,280  00 
192,000  00  ! 
167,440  OO! 
117,760  00, 
113,440  00 1 

39,840  00! 

1,320,000  00| 

235,200  00 

30,720  00 
196,000  00 

84,800  00 

22,400  00 
284,128  00 
779,712  00 
152,800  00 
193,578  00  ! 

23,712  00 1 

13,600  00 

271,200  00 

348,342  00 

1,006,743  50 

96,000  00 
163,200  00 

54,400  00 

38,400  00 
375,000  00 
217,600  00 

22,400  00 
149,481  60 
645,950  00 

24,400  00 

69,271  48 
134,016  00 

14,656  00 
188,816  00 

32,800  00 
500,000  00 

60,000  00 
7,424  00 

53,699  20 

14,848  00 

90,400  00 


46,627,810  17 


$    c. 

36,554,967  68 

11,200  00 

338,731  00 

310,335  95 

51,200  00 

96,000  00 

213,047  76 
103,600  00 
361,270  00 

41,280  00 
192,000  00 
167,440  00 
117,760  00 
113.440  00 

39,840  00 

1,320,000  00 

235,200  00 

30,720  00 
196,000  00 

84,'S00  00 

22,400  00 
284,128  00 
779,712  00 
152,800  00 
193,578  00 

23,712  00 

13,600  00 

271,200  00 

348,342  00 

1,006,743  50 

96,000  00 
163,200  00 

54,400  00 

38.400  00 
375,000  00 
217,600  00 

22,400  00 
149,481  60 
645,950  00 

24,400  00 

69,271  48 
134,016  00 

14,656  00 
188,816  00 

32,800  00 
500,000  00 

60,000  00 
7,424  00 

53,699  20 

14,848  00 

90,400  00 


46,627,810  17 
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Tableau  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction 
de  chemins  de  fer,  etc. — Fin. 


86 

87 
88 
89 
90 
91 
92 
93 
94 
95 
9(3 
97 


99 
100 
101 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Report . 


Grand-Tronc 

tOttawa  et  New- York.    . . 

fRistigouche  et  de  l'Ouest 

tDe  la  vallée  Est  du  Richelieu 

+Pembroke-Sud 

f  Vallée  Massawippi   

tlnverness  et  Richmond   

fCanadien  du  Nord 

+Ontario-Central 

tDe  l'Intérieur  (Nouvelle-Ecosse) .... 

Cie  du  pont  de  Québec 

fRivière  Sainte-Marie : 

Pontiac  et   Pacifique   et   Ottawa    et 

Gatineau. 

f  Atlantique  et  Lac-Supérieur 

f  Montréal  à  la  Ligne  Provinciale .... 
fYork  et  Carleton , 


Sur  les  chemins  de  fer  suivants. 


Nombre 
de  milles 

cons- 
truits le 
30  juin 

1901. 


Nombre 

de 
milles 
sub- 
vention 


5,872-46  6,068-88 


Pont. 
53-87 
10 

21-86 
20 
1-68 


40  96 
Pont. 
30 

Pont. 
30 
19 


Pont. 

53-87 

40 

2L-86 

20 
2-50 

53 
290 

21 

58 
Pont. 

30 

Bout. 
30 
19 
573 


Subvention 

payée  et 

disponible  au 

30  juin  1901. 


$    cts. 

47,693.989  98 

500,000  00 

262,384  00 

78,930  00 

69,952  00 

64,000  00 

5,376  00 

313,600  00 

1,632,000  00 

67,200  00 

219,350  00 

1,000,000  00 

75,000  00 

212,500  00 
96,000  00 
60,800  00 
18,336  00 


Total [6,050-83;  6,71384  52,369,417 


Subvention 

pavée  au 

30  juin  1901. 


$   cts. 

46,627,810  17 

500,000  00 

262,384  00 

46,930  00 

69,952  00 

64,000  00 

5,376  00 

132,800  00 

537,600  00 

67,200  00 1 

170,264  00 

74,570  00 

75,000  00 

212,500  00 


Subvention 

payée 

au  10  octobre 

1901. 


£48,846,386  17 


$   cts. 

46,627,810  17 

500,000  00 

262,384  00 

46,930  00 

69,952  00 

64,000  00 

5,376  00 

132,800  00 

1,237,570  00 

67,200  00 

170,264  00 

121,000  00 

75,000  00 

212,500  00 
14,800  00 
32,000  00 
18,336  00 


49,657,922  17 


t  A  ajouter  la  subvention  pour  rails  utilisés  d'après  état,  partie  iii,  page  7,  $152,305.20,  et  Atlantique 
et  Nord-Ouest,  $2,239,200,  moins  la  subvention  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  ligne  principale, 
$25,000,000,  et  au  chemin'de  fer  des  comtés  de  l'Ouest,  $500,000,  ce  qui  concordera  à  l'Etat  des  subventions, 
dans  la  partie  ii,   page    47,  savoir:   $25,737,891.37. 

*  Comprend  les  160  milles  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord. 
Par  60-61  Vie,  chap.  4,  62-63  Vie,  chap.  7,  et  63-64  Vie,  chap.  8,  et  1  Edouard  VII,  ch.  7,  une  sub- 
vention de  $3,200  par  mille  fut  autorisée  pour  un  certain  nombre  de  milles  de  ce  chemin  de  fer  spécifiés  dans 
l'Acte  du  parlement,  ainsi  que — à  part  la  somme  de  $3,200  par  mille — une  autre  subvention  de  50  pour  100 
sur  tant  du  coût  moyen  des  milles  subventionnés  en  sus  des  $15,000  par  mille,  la  dite  subvention  ne  devant 
pas  dépasser  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille. 

La  somme  de  certaines  des  subventions  autorisées  par  le  parlement  qui  figure  dans  cet  état  comprend 
la  portion  déterminée  des  subventions  accordées  en  vertu  de  60-61  Vie,  chap.  4,  62-63  Vie,  chap.  7,  et  63- 
64  Vie,  chap.  8,  savoir  :  la  somme  produite  par  les  $3,200  par  mille,  mais  l'autre  portion  est  aujourd'hui 
une  somme  indéterminée  et  ne  peut,  conséquemment,  être  indiquée  ici. 


6  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  iii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

Voici  le  nombre  de  milles  des  chemins  de  fer  subventionnés  par  60-61  Vie,  chap.  4,  62-63  Vie,    chap_ 
7,  et  63-64  Vie,  chap.  8,  et  mentionné  dans  cet  état  : — 


Milles. 

Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound 56 

Jonction  de  Phillipsburg , 0  "  66 

Saint-Laurent  at  Adirondack , 


1350 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 3  '  50 

Comtés-Unis 1 

Grand-Nord 44 

Rive-du-Golfe , 550 

Saint-Stephen  et  Milltown ,  1  •  14 

Comté  de  Drummond 42  '  50 

Côte  (de  la  Nouvelle-Ecosse) 61 

Ottawa  et  New-York  .      . .  , 5387 

Ristigouche  et  de  l'Ouest , 40 

Vallée  de  l'Est  du  Richelieu , 24 

Ottawa  et  Gatineau 86 

Pembroke-Sud 40 

Vallée  de  la  Massa wippi 2  '  50 

Inverness  et  Richmond , 93 

Canadian- Northern '. 490 

Central  d'Ontario 41 

De  l'Intérieur  (Nouvelle-Ecosse) 58 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 9 

Canada-Est 225 

Pacifique  Canadien  (prolongement) , 70 


État  des  chemins  de  fer  qui  reçoivent  des  subventions  en  argent  ou  des  montants  fixes 
payables  annuellement  ou  semi-annuellement  pendant  une  période  fixe  d'années. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles  s  ub- 
ventionnés. 

Montant  du  versement. 

Montant 

payé 
au  30  juin 

1900. 

1 
2 

Cie  de  ch.  de  fer  International  (Atlantique  et 
Nord-Ouest)  . .    . .    

Cie  de  ch.  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et 
Ottawa 

Total 

252 
56 

$93,300  p.  6  mois  pend.  20  ans. 
$3,136            „                 21    „ 

$ 

2,239,200 
Nil. 

308 

2,239,200- 

État  des  chemins  de  fer  qui  ont  reçu  de  l'aide  sous  forme  de  prêts. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Montant  de 
l'emprunt 
autorisé. , 

Montant 
prêté. 

1 

Cie  de  chemin  de  fer  Albert    . . 

15,000 
300,000 
500,000 

14,725  56 

2 

Cie  du  pont  Frédéricton  et  Sainte-Marie      

300,000  00 

3 

Cie  de  pont  et  prolongement  de  ch.  de  fer  Saint-Jean. 

433,900  00 

Total . . 

815,000 

748,625  56 
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Etat  indiquant  les  chemins  de  fer  subventionnés  au  moyen  de  vieux  rails  en  fer  évalués 

au  montant  indiqué. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Tonnes  de 

rails 
employées. 

Subvention 

sur  la  valeur 

des  rails. 

Subvention 

en  vieux  rails 

payée. 

1 
2 
3 

Cie  du  ch.  de  fer  Central  du  Nouveau- Brunswick 

ti                Elgin,  Petitcodiac  et  Havelock 

m                 d'embranchement  de  Chatham 

Total 

4,052 

2,201 

958 

$      c. 

83,612  54 
44,252  82 
24,439  84 

$        c. 

83,612  54 
44,252  82 
24,439  84 

7,211 

152,305  20 

152,305  20 

Etat  indiquant  les  chemins  de  fer  subventionnés  au  moyen  de  vieux  rails  en  fer  évalués 

au  montant  indiqué. 


N° 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Tonnes  de 
rails. 

Valeur 

des    rails 

prêtés. 

Observations. 

1 

2 
3 
4 

Cie  de  ch.  de  fer  Kent-Northern 

Cie  de  filature  de  coton  de  Halifax 

Cie  d'acier  du  Canada , 

Cie  de  ch.  de  fer  Albert    

Total 

2,549 
233 
597 
726 

$      c. 

58,334  27 

4,235  00 

11,964  66 

14,665  45 

Par  51  Vict.,chap.  3,  ces  rails 
seront  accordés  comme  sub- 
vention  (la  section  du  che- 
min   devant    d'abord  être 
garnie  de  rails  d'acier  neufs 
ne  pesant  pas  moins  de  50 
liv.  par  verge  lin.,  et  après 
qu'un  arrêté  en  conseil  aura 
été  passé  autorisant  le  trans- 
fert). 

4,105 

89,299  38 
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Etat  indiquant  les  chemins  de  fer  subventionnés  en  terres. 


N° 

Acte  autorisant  la 
subvention. 

Nom  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer. 

Nombre  de 
milles  sub- 
ventionnés. 

Acres 
accordées 
par  mille. 

Total  d'acres 
accordées. 

1 

f 48-49  Vie,  c.  6(n 
4  50-51  Vie,  c.  22  V 
t      52  Vie,  c.    2j 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta — 
Ligne-mère,  Dunmore  à  Lethbridge. . , 

109  50 

6,400 

700,800 

2 

/52  Vie,  c.   4) 
\52  Vie,  c.   3J  •' 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta— 
(*e  Lethbridge  à  la  front,  internationale. 

64  62 

6,400 

413,568 

3 

53  Vie,  c.  4 

Ch.  de  fer  de  Calgary  et  Edmonton 

340  00 

6,400 

2,176,000 

4 

44  Vie,  c.  1 

Ch.  de  fer  Canadien  du  Pae — Ligne  mère. 

18,206,986 

5 

53  Vie,  c.  4 

C.C. P. — Embr.  de  Deloraine  et  Napinka. 

18  01 

6,400 

115,264 

6 

53  Vie,  c.  4.... 

C.  C.  P. — Embr.  de  Glenboro  et  Souris. . . 

45  24 

6,400 

289,536 

7 

/53  Vie,  c.    4\ 
154  Vie,  e  10/  •  ■ 

C.  C.  P. — Embr.  de  Kenmay  et  Estevan.. 

156  86 

6,400 

1,003,904 

H 

57-58  Vie,  c.  6.... 
49  Vie,  c.  11 

C.  C.  P. — Embr.  de  Pipestone 

3130 
50'00 

6,400 
6,400 

200,320 

9 

'Jh.  de  fer  Grand -Central  du  Nord-Ouest. 

320,000 

10 

48-49  Vie,  e  60.. 

Ch.  de  fer  Manitoba   et  Nord-Ouest — Li- 
gne-mère  

430  00 

6,400^1 

11 

49  Vie,  c.  11 

Ch.  de  fer  du  Manitoba  et  Nord-Ouest — 
Embr.  de  Biscarth 

26  00 

6,000 J 

2,918,400 

12 

53  Vie,  e  4   .... 

Cie  de  ch.  de  fer  Manitoba  et  Sud-Est. . . 

98  00 

6,400 

627,200 

13 

/54-55Vie,elO\ 
\48-49Vie,elO/ 

Cie  de  colonisation  du  Sud-Ouest  du  Man. 

218-25 

6,400 

1,396,800 

14 

/48-49Vie,c.60\ 
1 50-51  Vie,  c.  23/ 

Cie  de  bat.  à  vap.  et  de  ch.de  f.  Qu'Appelle, 
Lac-Long  et  Saskatchewan 

253  96 

6,400 

1,625,344 

15 

/52  Vie,  e   4\ 
(54  Vie,  c.  9/- 

Cie  ch.  de  f.  et  hoill., Vallée  du  Daim-R'ge 

55  00 

6,400 

352,000 

16 

57-58  Vie,  c.  6... 

Cie  de  ch.de  f.  Saskatchewan  et  de  l'Ouest 

15  47 

6,400 

99,008 

17 

62-63  Vie,  c.  57.. 

Ch.  de  fer  Canadian-Northern 

1,025-  00  i 

Div.A.,6,400 
do  B.,  12, 800 
doC,  6,400 

l    9,280,000 

2,937  21 

39,725,130 

Note.— En  vertu  de  62-63  Victoria  (Session  de  1899),  chapitre  57,  la  Cie  de  ch.  de  fer  de  colonisation 
du  Lac-Manitoba  et  la  Cie  du  ch.  de  fer  Winnipeg  Great-Northern  ont  été  fusionnées  sous  le  titre  de  Che- 
min de  fer  Canadien-Northern,  tous  les  droits  des  deux  compagnies  ayant  été  dévolus  à  la  nouvelle  compa- 
gnie. 
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]sr°  2. 

LISTE  DES  ACTES  ACCORDANT  DES  SUBVENTIONS  AUX  CHEMINS  DE 
FER  PASSÉS  CHAQUE  ANNÉE. 


Note. — Le  numéro  marginal  en  regard  de  chaque  subvention  coïncide  avec  la  liste  alphabétique 
publiée  dans  le  rapport  du  député  du  ministre  et  qui  rend  compte  de  ce  qu'a  fait  le  gouvernement  dans  le 
cas  où  il  avait  passé  contrat  avec  les  compagnies. 


Par  les  actes  dont  suit  la  nomenclature,  le  gouverneur  en  conseil  a  reçu  l'autorisa- 
tion de  subventionner,  à  certaines  conditions,  les  chemins  de  fer  suivants  : — 
Par  l'acte  45  Vie,  ch.  14  (1882).     (Sanctionné  le  17  mai  1882):— 

1.  Un  chemin  de  fer  entre  Gravenhurst  et  Callander,   tous  deux  dans  la 

province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $6,000  par  mille, 

ni  n'excédant  en  tout. $660,000 

2.  Un  chemin  de  fer  entre  Saint-Raymond  et  le  lac  Saint-Jean,  tous  deux 

dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $2,200 

par  mille,  ni  n'excédant  en  tout , 384,000 

3.  Un  chemin  de  fer  entre  un  point  du  chemin  de  fer  Intercolonial  à  la 

Rivière-du-Loup  ou  la  Rivière-Ouelle,  dans  la  province  de  Québec, 
ou  un  point  situé  entre  ces  deux  localités,  et  Edmundston,  dans  la 
province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  ni  n'excédant  en  tout 240,000 

4.  Un  chemin  de  fer  entre  Oxford  et  New- Glasgow,  tous  deux  dans  la 

province   de   la   Nouvelle-Ecosse,    une    subvention    n'excédant    pas 

$3,200  par  mille,  ni  n'excédant  en  tout 224,000 

Les  dites  subventions  devant  être  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approu- 
vées par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en 
mesure  de  terminer  les  dits  chemins  de  fer,  respectivement,  dans  un  délai  raisonnable 
qui  sera  fixé  par  arrêté  du  conseil,  et  en  conformité  de  plans  et  devis  qui  seront 
approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  entre  la  compagnie  et  le  gou- 
vernement, et  que  le  gouvernement  a  la  faculté  de  conclure, — et  seront  payables  à  même 
le  fonds  consolidé  du  revenu  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque 
section  de  dix  milles  de  chemin  de  fer,  en  proportion  de  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  relativement  à  l'ensemble  de  l'entreprise,  cette  proportion  devant  être  établie 
par  un  rapport  du  ministre  ;  pourvu,  toujours,  que  l'octroi  de  ces  bonis  ou  subventions 
soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer 
en  correspondance  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  offrir  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille 
que  le  gouverneur  en  conseil  pourra  prescrire. 

Par  l'acte  spécial  45  Vie,  ch.  55  (1882).     (Sanctionné  le  17  mai  1882)  : — 

t>.  Une  subvention  à  "La  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Transport 
Maritime  de  Chignectou  ",  pourvu  qu'elle  construise,  entretienne  et 
exploite  un  chemin  de  fer  à  navires,  sujet  à  l'approbation  du  gouver- 
nement, à  travers  l'isthme  de  Chignectou,  depuis  le  golfe  Saint- Lau- 
rent jusqu'à  la  baie  de  Fundy,  par  année,  pendant  vingt-cinq  ans.    .  $150,000 
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Par  l'acte  46  Vie,  ch.  25  (1883).     (Sanctionné  le  25  mai  1888)  :— 

6.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs,  pour  100 
milles  de  son  chemin  à  partir  de  Métapédiac,  sur  le  chemin  de  fer 
In  ter  colonial,  jusqu'à  Paspébiac,  dans  la  province  de  Québec,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité. 320,000 

T.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  pour  36  milles  de  son 
chemin,  à  partir  d'un  point  près  de  Bathurst,  jusqu'à  Caraquette, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $115,200 

8.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Gatineau,  pour  la 

première  section  de  50  miles  de  son  chemin,  à  partir  de  la  station  de 
Hull,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

9.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  la  Grande  Ligne  Directe  entre 

l'Amérique  et  l'Europe,  pour  80  milles  de  son  chemin,  de  Canso  à 
Louisbourg  ou  Sydney,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 256,000 

ÎO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International,  pour  49  milles  de 
son  chemin,  depuis  Sherbrooke,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à 
la  frontière  internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,500 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

11.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and   Western,  pour  32 

milles  de  son  chemin,  à  partir  du  chemin  de  fer  Inter colonial,  près 
de  la  Miramichi,  jusque  chez  Moran,  près  du  village  de  Demphy, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  .     102,400 

12.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  pour  la  pre- 

mière section  de  50  milles  de  son  chemin  au  delà  de  Saint-Jérôme, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

13.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 

pour  28  milles  de  son  chemin,  de  Napanee  à  Tamworth,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité . 89,600 

14.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  25 

milles  de  son  chemin,  de  Saint-Raymond  au  lac  Saint-Jean,  dans  la 
province  de  Québec,   une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 80,000 

En  sus  de  la  subvention  accordée  par  l'acte   quarante-cinq  Victoria, 
chapitre  quatorze. 

15.  Pour  un   chemin  de  fer  à  partir  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  à 

Petitcodiac,  jusqu'à  Havelock-Corner,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick — 12  milles — une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400' 

ÎO.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Gravenhurst  jusqu'à  Callander — 100 
milles — une  subvention  ne  dépassant  pas  $6,000  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité , 660,000 

En  sus  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  quarante-cinq  Victoria,  cha- 
pitre quatorze. 

Les  neuf  subventions  en  premier  lieu  mentionnées  devant  être  accordées  respec- 
tivement aux  compagnies  ci-dessus  désignées,  et  les  deux  subventions  en  dernier  lieu 
mentionnées  devant  être  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
terminer  les  dits  chemins  de  fer  respectivement  ;  et  les  onze  lignes  ci-dessus  mentionnées, 
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ainsi  que  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer  au  sujet  desquelles  il  est  prescrit  par  l'act» 
quarante-cinq  Victoria,  chapitre  quatorze,  que  des  subventions  peuvent  être  accordées, 
seront  commencées  sous  deux  ans  à  compter  du  premier  jour  de  juillet  prochain  et  ter- 
minées dans  un  délai  raisonnable  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  à  compter  de  l'adop- 
tion du  présent  acte,  qui  sera  fixé  par  arrêté  du  conseil,  et  en  conformité  de  plans  et 
devis  qui  seront  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  de» 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  entre  chaque 
compagnie  et  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  a  la  faculté  de  conclure  ;  et 
toutes  les  dites  subventions  autorisées  par  le  présent  acte,  respectivement,  seront 
payables  à  même  le  fonds  consolidé  du  revenu  du  Canada,  par  versements,  lors  de 
l'achèvement  de  chaque  section  de  pas  moins  de  dix  milles  de  chemin  de  fer,  proportion- 
nellement à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  l'ensemble  de  l'en- 
treprise, valeur  qui  sera  établie  par  un  rapport  du  dit  ministre  ;  pourvu  toujours  que 
l'octroi  de  ces  subventions  soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer 
à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des 
droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner 
toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur 
en  conseil  pourra  prescrire, 

Par  l'acte  spécial  46  Vie,  ch.  26  (1883).     (Sanctionné  le  25  mai  1883)  :— 

17.  Des  avances  en  faveur  de  la  "  Compagnie  du  pont  et  de  prolongement 

du  chemin  de  fer  de  Saint- Jean",  pour  lui  permettre  de  construire  un 
pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Jean,  Nouveau-Brunswick, 
et  des  raccordements  avec  l'Intercolonial,  les  dites  avances  à  être 
garanties  par  une  hypothèque  sur  la  propriété  entière,  ne  devant  pas 
dépasser  80  pour  100  des  dépenses  faites  pour  la  construction,  ni  la 
somme  totale  de , , $500,000 

Par  l'acte  47  Vict.,  chap.  8  (1884).     ( Sanctionné  le  19  avril  1884)  :— 

18.  Au  gouvernemnnt  de  la  province  de  Québec,  pour  avoir  construit  le 

chemin  de  fer  de  Québec  à  Ottawa,  formant  le  raccordement  entre 
les  côtes  de  l'Atlantique  et  du  Pacifique,  via  les  chemins  de  fer  Inter- 
colonial et  Canadien  du  Pacifique,  et  constituant  comme  tel  une 
entreprise  d'utilité  nationale  et  non  provinciale  seulement,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $6,000  par  mille,  pour  la  partie  entre 
Montréal  et  Québec,  159  milles,  et  n'excédant  pas  en  totalité 954,000 

19.  Et  pour  la  partie  entre  Montréal  et  Québec,    120  milles,  $12,000  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 1,440,000 

20*  Pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  reliant  Montréal  aux  ports  de 
Saint-Jean  et  d'Halifax,  par  la  route  la  plus  courte  et  la  plus  prati- 
cable, après  un  rapport  d'ingénieurs  compétents,  une  subvention 
n'excédant  pas  $170,000  par  année,  pendant  quinze  ans,  ou  une 
garantie  de  pareille  somme  pour  une  période  semblable,  comme  inté- 
rêt sur  les  obligations  de  la  compagnie  qui  entreprendra  les  travaux. 

21.  Pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  entre  la  station  d'Oxford,  sur 

le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  Sydney  ou  Louisbourg,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  $30,000  par  année,  pendant  quinze  ans,  ou 
une  garantie  de  pareille  somme  pour  une  période  semblable,  comme 
intérêt  sur  les  obligations  de  la  compagnie  qui  entreprendra  les  tra- 
vaux, en  sus  des  subventions  octroyées  antérieurement,  et  aussi 
l'affermage  ou  le  transfert  à  telle  compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Prolongement- Est  depuis  New  Glasgow  jusqu'à  Canso,  avec  son 
équipement  actuel. 

22.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,   pour  une  ligne  de 

chemin  de  fer  à  partir  de  la  jonction  de  la  Beauce  jusqu'à  la  fron- 
tière internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 211,200* 
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23-  Pour  le  prolongement  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  depuis 
son  terminus  à  la  jonction  de  Saint-Martin,  près  Montréal,  ou  depuis 
quelque  autre  point  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jus- 
qu'au havre  de  Québec,  en  telle  manière  qui  sera  approuvée  par  le 
gouverneur  en  conseil,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $6,000  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 960,000 

24.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  pour 

un  chemin  de  fer  à  partir  de  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland,  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  town- 
ship  de  Dungannon,  comté  d'Hastings,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $160,000 

25.  Au  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer  entre  Hull  et  Aylmer  et  Pembroke,  pourvu  que 
la  rivière  Ottawa  soit  traversée  à  quelque  point  non  à  l'est  de  Lapasse, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , 272,000 

26.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Gatineau,  pour  une  ligne  de 

chemin  de  chemin  de  fer  de  Kazuabazua  au  Désert,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  . .  160,000 
2T-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  une  voie  ferrée  de  Tamworth  à  Bogart  et  Bridgewater,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 70,400 

28.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  pour  une 

voie  ferrée  partant  de  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée  à  la 
session  maintenant  dernière  du  parlement,  et  se  dirigeant  vers  le 
Désert,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 160,000 

29.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and    Western^   pour  une 

voie  ferrée  de  Frédéricton  à  la  rivière  Miramichi,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  (au  lieu 
de  la  subvention  proposée  en  1883) 128,000 

30.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron,  pour  une  voie  ferrée 

de  Wallaceburg  à  Sarnia,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  .  . .       96,000 

.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario,  pour  une  voie 
ferrée  de  Cornwall  à  Perth,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 262,400 

32.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston  et  Pembroke,  pour  une 
voie  ferrée  de  Mississipi  à  Renfrew,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

33-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  la  partie  de  sa 
ligne  entre  Saint-Jérôme  et  New-Glasgow,  dans  le  comté  de  Terre- 
bonne,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité .  , 32,000 

34.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  et  un  pont  entre  la  jonction  du  che- 

min de  fer  Union-Jacques-Curtier  avec  le  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  et  la  Jonction  Saint-Martin,  reliant  le  chemin  de  fer  de  la 
Rive-Nord  proprement  dit,  une  subvention  n'excédant  pas  en 
totalité : 200,000 

35.  Pour  une   ligne  de  chemin  de   fer    de  Richibouctou    à    Saint-Louis, 

une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 

en  totalité 22,400 

36.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  de  Hopewell  à  Aima,  dans  la  province 

du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200 
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37.  Pour  une  ligne  de  Saint-André  à  Laehute,  dans  le  comté  d'Argenteuil, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $ 3*200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 22,400 

l\H.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  des  Grandes  Piles,  sur  la  rivière 
Saint-Maurice,  au  lac  Edouard,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. .  .    217,600 

&9.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'Annapolis  à  Digby,  dans  la  pro- 
vince de  la  Nouvelle-Ecosse,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 64,000 

40.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  Central,  à  partir  de  la  tête  du  Grand- 

Lac  jusqu'au  chemin  de  fer  Intercolonial,  entre  Sussex  et  Saint- Jean, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité . , $128,000 

41.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  pour  le  prolongement 

de  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  Caraquette  au  havre  de  Shippigan, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

42.  Pour  un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial  partant   de 

Métapédiac  et   se   dirigeant  à   l'est   vers    Paspébiac,    vingt    milles, 

dans  la  province  de  Québec,  une  somme  n'excédant  pas   en   totalité.    300,000 

43.  Pour  un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  de  la  station 

de  Derby  à  Indian-Town,   quatorze  milles,   une  somme   n'excédant 

pas  en  totalité ,     140,000 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour 
la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  seront  commencées  dans 
les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  de  juillet  prochain  et  complétées  dans 
un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  ordre  en  con- 
seil, à  l'exception  de  la  ligne  mentionnée  dans  la  quatrième  section  du  présent  acte,1* 
qui  devra  être  commencée  sous  un  an,  et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur 
le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que 
le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil,  et  toutes  ces 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  consolidé  de  revenu 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre.  Les  subventions  à  la  province  de  Québec  seront  capitalisées 
et  l'intérêt  en  sera  payé  aux  époques  et  de  la  manière  dont  le  gouvernement  du  Canada 
conviendra  avec  le  gouvernement  do  la  dite  province.  Les  deux  subventions  men- 
tionnées en  dernier  lieu  dans  la  liste  sont  pour  des  travaux  qui  seront  construits  par  le 
gouvernement  du  Canada  ; 

Pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  res- 
pectivement, soit  subordonné  à  telles  conditions  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les 
chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  cir- 
culation ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes 
facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniformes  par  mille  que  le  gouverneur 
en  conseil  pourra  prescrire. 

*Le  prolongement  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  depuis  son  terminus  jusqu'à  la  jonction  de 
Saint-Martin,  ou  depuis  quelque  autre  point  sur  ce  chemin  de  fer  jusqu'au  port  de  Québec. 
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Par  l'acte  spécial  48  Vict.,  chap.  6  (1884).  ( Sanctionné  le  19  avril  188 JÇ)  ;— 
44-  Relativement  à  une  convention  faite  à  la  Colombie-Britannique,  auto- 
risation a  été  donnée  inter  alia,  d'accorder  une  subvention  à  la  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Esquimalt  et  JSanaïmo,  pour  aider  à  la  con- 
struction d'une  ligne  de  chemin  de  fer  et  de  télégraphe — laquelle 
subvention  devant  consister  en  terres  en  bloc  sur  l'île  Vancouver, 
dont  les  limites  sont  fixées  par  l'acte,  et  en  argent  . . . , $750,000 

Par  l'acte  48-49  Vict.,  chap.  59  (1885).     (Sanctionné  le  20  juillet  1885)  : — 

45.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  pont  Ottawa,  Waddington 
et  New-York,  pour  une  voie  ferrée  d'Ottawa  à  Waddington,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , , 166,400 

«16.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et  de  l'Ile 
du  Prince-Edouard,  pour  une  voie  ferrée  de  Sackville  au  détroit  de 
Northumberland,  à  ou  près  du  Cap  Tormentine,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $118,400 

47.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel,   pour  une  voie 

ferrée  de  Saint-Lambert  à  Sorel,  une  subvention  ne  dépassant  pas 

$1,600  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 72,000 

48.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,    Westport   et   Saut- 

Sainte-Marie,  pour  une  voie  ferrée  de  Brockville  à  Westport,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité . .. 128,000 

49.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  pour  une 

voie  ferrée  depuis  sa  jonction  sur  le  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord, 
jusqu'à  Saint-Raymond,  à  condition  que  la  compagnie  prolonge  sa 
voie  jusqu'à  un  point  50  milles  au  nord  de  Saint- Raymond,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 96,000 

50.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and    Western,   pour  une 

voie  ferrée  depuis  l'extrémité  nord  des  40  milles  subventionnés  entre 
Frédéricton  et  la  rivière  Miramichi  par  l'acte  47  Victoria,  chapitre  8, 
jusqu'à  Boiestown,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité , 19,200 

51.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  jonction  Montréal  et  Champlain, 

pour  une  voie  ferrée  de  Brosseau  à  Dundee,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $500  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 30,000 

52.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  la  Baie-du-Ton- 

nerre,  pour  une  voie  ferrée  depuis  la  station  Murillo  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  l'extrémité  est  du  lac  au  Poisson- 
Blanc,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité . .  , , 92,000 

53.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario- Central,  pour  une  voie 

ferrée  depuis  Coe-Hill  ou  Rathburn  jusqu'à  Bancroft,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

54.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Hastings-Nord,   pour 

une  voie  ferrée  depuis  le  village  de  Madoc  jusqu'à  sa  jonction  avec 
le  chemin  de  fer  Ontario-Central  à  Eldorado,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $1,500  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 10,500 

55.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  le  Long-Saut  jusqu'au  pied 

du  lac  Témiscamingue,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. .         25,600 

56.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de 

fer  Canada-Sud,  près  Comber,  jusqu'au  lac  Erié,  à  ou  près  du  village 
de  Leamington,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , 44,800 
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Ê>7\  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  une  voie  ferrée  de  Tamworth  à  Bogart  et  Bridgewater,  16 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  47  Victoria,  cha- 
pitre 8,  une  subvention  de 70,000 

58.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Gatineau,  pour  une  voie  ferrée 

se  dirigeant  de  la  station  de  Hull  vers  le  Désert,  une  distance  de  62 
milles,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les  actes  46  Victoria, 
chapitre  25,  et  44  Victoria,  chapitre  8,  une  subvention  de 320,000 

59.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  Grandes-Piles,  sur  la  rivière 

Saint-Maurice,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Lac-Saint- 
Jean,  une  distance  d'environ  50  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  4T  Victoria,  chapitre  8,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  des  Grandes-Piles,  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  au  lac  Edouard, 
une  subvention  de $217,600 

60.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  pour   une  voie 

ferrée  depuis  Valleyfield  jusqu'à  un  point  à  un  mille  et  demi  à  l'ouest 
de  Johnson,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,600  par  mille;  et 
depuis  son  terminus  actuel  à  Ottawa  jusqu'aux  chutes  de  la  Chau- 
dière, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité , 96,000 

61.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Indiantown,  via  la  vallée  de 

Miramichi,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Northern  and 
Western  à  ou  près  Boiestown,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité » 140,800 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour 
la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  rai- 
sonoable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  arrêté  en  conseil,  et  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approu- 
vées par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  com- 
pagnie avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  con- 
clure; le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du 
gonverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables 
à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versement,  lors  de  l'achèvement  de 
chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la 
valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise, 
valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  ministre. 

Pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées 
respectivement,  soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les 
chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de 
circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes 
facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en 
conseil  pourra  prescrire. 

Par  l'acte  48-49  Vie,  chap.  58  (1885).     (Sanctionné  le  20  juillet  1885)  :— 

62.  Pour    un   chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer 

Intercolonial,  à  la  Rivière-du-Loup  ou  à  la  Rivière-Ouelle,  dans  la 
province  de  Québec,  jusqu'à  Edmundston,  dans  la  province  du 
Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas  deux  mille 
huit  cents  piastres  par  mille  pour  soixante- quinze  milles,  et  six 
mille   piastres   par   mille   pour   huit   milles,   et  n'excédant   pas   en 
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totalité   deux   cent   cinquante-huit   mille  piastres — la  dite  subven- 
tion devant  être  en  sus  de  celle  dont  l'octroi  a  été  autorisé  pour 
aider  à  la  construction  du  dit  chemin  de  fer  sous  l'autorité  de  l'acte 
de   la   quarante-cinquième    Victoria,    chapitre   quatorze,    et    devant 
constituer,  avec  la  subvention  ainsi  autorisée,   un  octroi  n'excédant 
pas  en  totalité  quatre  cent  quatre-vingt-dix-huit  mille  piastres,  et 
devant  être  accordé  pour  le  dit  chemin  de  fer  aux  termes  et  condi- 
tions  spécifiés   au   dit   acte,   et  être   payable  à  même  le  fonds  de 
revenu  consolidé  du  Canada;  et  dans  le  but  de  constituer  en  corpo- 
ration  les   personnes  qui   entreprendront   la   construction    du    dit 
chemin  de  fer,  ainsi  que  celles  qui  s'associeront  à   elles  dans   cette 
entreprise,    le   gouverneur   pourra   leur   accorder,    sous   le   nom  de 
corporation  qu'il  jugera  à  propos,  une  charte  leur  conférant  toutes 
les  immunités  et  tous  les  privilèges  et  pouvoirs  nécessaires  à  ces 
fins,    lesquels    seront  identiques  aux  immunités,  privilèges  et  pou- 
voirs conférés  aux   compagnies   de   chemins  de  fer  au   cours  de  la 
présente  session,    que   le   gouverneur   jugera  les  plus  utiles  ou  les 
plus  propres  à  la  réalisation  de  la  dite  entreprise  ;  et  cette  charte 
étant  publiée  dans  la  Gazette  du  Canada,  aveo  tout  arrêté  ou  tous 
arrêtés  en   conseil  s'y   rattachant,   aura  la  même  force  et  le  même 
effet  que  si  elle  était  un  acte  du  parlement  du  Canada. 
63-   Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  de  la  rive  sud  du  fleuve 
Saint-Laurent,  vis-à-vis  ou  près  de  Montréal,  et  allant  aux   ports  de 
St- Andrews,  Saint- Jean  et  Halifax,   via  Sherbrooke,  le  lac  Moose- 
Head,  Mattawamkeag,  Harvey,  Frédéricton  et  Salisbury,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  quatre- vingt  mille  piastres  par  an  pendant 
vingt  ans,   formant  en  totalité    avec    la   subvention    autorisée   par 
l'acte  ds  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre   8,  pour  une  ligne 
de  chemin  de  1er  reliant  Montréal  aux  dits  ports  de   Saint-Jean  et 
d'Halifax  par  la  route  praticable   la   plus    courte  possible,  laquelle 
se  trouve  être  la  ligne  décrite    ci-dessus,  un  octroi  n'excédant  pas 
en  totalité  deux  cent  cinquante  mille  piastres  par  an,  dont  le  tout 
sera  versé  en  aide  à  la  construction  de    cette   ligne   pendant   une 
période  de  vingt  ans,  ou  il  sera  donné  une  garantie  pour  pareille 
somme  pendant  une  semblable  période  comme  intérêt  sur  les  obli- 
gations de  la    compagnie   qui    entreprendra    les    travaux, — la    dite 
subvention  devant  être  accordée  aux  termes  et  conditions  spécifiés, 
et  payable  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  en  la  manière  pres- 
crite par  l'acte  en  dernier  lieu  mentionné  à  l'égard  de  la  subvention 
autorisée  par  le  dit  acte  pour  aider  à  l'a  construction  de  la  dite  ligne 
de  chemin  de  fer. 
64.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder    une  nouvelle  subvention 
pour  aider   à   obtenir  un  libre  accès,   tel  que   ci-après  décrit,  pour 
les  trains  et  le  trafic  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  à  partir  de  la  jonction  Saint-Martin,  près  de   Montréal, 
ou  de  quelque  autre  point  sur  le  dit  chemin  de  fer  qui   sera  choisi 
par  la  compagnie,  jusqu'au   havre  de  Québec,  en  telle  manière  qui 
sera  approuvée  par  le  gouverneur  en  conseil,  savoir  :  une  subvention 
additionnelle,    n'excédant   pas   trois    cent   quarante   mille   piastres, 
constituant — avec  la  subvention  autorisée  par  le  dit  acte  en  dernier 
lieu    mentionné    pour  faciliter   le  prolongement  du    chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Québec,  et  avec  la  subvention  ainsi 
autorisée  par  le  dit  acte,   pour  aider  à  la  construction  d'une  ligne 
reliant  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  avec  le  chemin  de  fer 
de    la    Rive-Nord    proprement   dit,    à    la   jonction   Jacques- Cartier 
(lesquelles  subventions  seront  applicables  au  dit  objet  en  premier 
lieu  mentionné) — une  somme  n'excédant  pas  en  totalité  le  chiffre  d'un 
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million  cinq  cent  mille  piastres,  payable  à  même  le  fonds  de  revenu 
consolidé  du  Canada. 

Le  dit  acte  prescrit  en  outre  : — 

"  S'il  était  opportun  d'en  agir  ainsi  afin  de  faciliter  l'obtention  de  tel  accès,  le 
gouverneur  en  conseil  pourra  acquérir  le  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord,  et  pourra 
affecter  la  dite  somme  d'un  million  cinq  cent  mille  piastres,  ou  toute  partie  de  cette 
somme,  pour  aider  à  cette  acquisition  ;  et  après  cette  acquisition  il  pourra  transférer 
et  céder  ou  louer  le  dit  chemin  de  fer  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique,  sujet  aux  obligations  que  le  gouvernement  aura  contractées  en  en  faisant 
l'acquisition." 

Par  l'acte  49  Vict.,  ch.  10  (1886).     Sanctionné  le  2  juin  1S86)  :— 

6«>.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  Moncton  et  allant 
jusqu'à  Bouctouche,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  trente 
milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité $96,000 

66.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'Ingersoll  vin  London,  et  allant  à 

Chatham,  dans  la  province  d'Ontario,  quatre-vingts  milles,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité $256,090 

67.  A  la  Compagnie  du  chemin   de  fer   Northern  and   Western,  pour  dix 

milles  de  son  chemin  qui  se  trouvent  entre  les  termini  des  parties 
de  sa  voie  pour  lesquelles  des  subventions  ont  déjà  été  accordées, 
l'une  à  partir  de  Frcdéricton  et  l'autre  d'indiantown,  et  un  prolon- 
gement de  deux  milles  jusqu'en  eau  profonde  à  Chatham,  dans  la 
province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,'.,-, 32,000 

68.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,   pour  dix    milles  de 

son  chemin  à  partir  de  l'extrémité  de  la  partie  déjà  subventionnée 
à  Caraquette  (en  bas),  jusqu'à  Shippigan,  dans  la  province  du  Nou- 
veau-Brunswick, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 

et  n'excédant  pas  en  totalité , , 32,000 

60.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lae-Erié,  Essex  et  Rivière-Détroit, 
pour  trente  sept  milles  de  son  chemin,  de  Windsor  à  Leamington, 
dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 118,400 

70.  A  la   Compagnie   du    chemin  de  fer  de  Colonisation  de  la  Baie-clu- 

Tonnerre,  pour  cinquante-six  milles  de  son  chemin  à  partir  de 
l'extrémité  de  la  section  actuellement  subventionnée  jusqu'à  un  point 
près  du  lac  Croche,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    179,200 

71.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Colonisation  du  Parry-Sound, 

pour  quarante  milles  de  son  chemin,  à  partir  du  village  de  Parry- 
Sound  jusqu'au  village  de  Sandridge,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Jonction  Nord  du  Pacifique,  dans  la  province  d'Ontario,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 128,000 

73.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  de  ou  près  de  New-Glasgow 
ou  Saint-Lin,  et  allant  à  ou  près  Montcalm,  dans  la  province  de 
Québec,  dix-huit  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 57,600 

73-  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Hereford  et  le  chemin  de  fer  Intercolo- 
nial, dans  le  township  d'Eaton,  dans  la  province  de  Québec,  trente- 
quatre  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , .       108,800 

20— iii— 2 
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74.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Félix  au  lac  Maskinongé,   paroisse  de 

Saint-Gabriel,  dans  la  province  de  Québec,  dix  milles,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité   , , . .      32,000 

75.  Pour   un   chemin  ordinaire  de  Glenannan  à  Wingham,  dans  la  pro- 

vince d'Ontario,  cinq  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 

par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ...»       16,000 

76.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  à  ou  près  la  station  de 

McCann,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  en  allant  aux  Joggins, 
sur  le  bassin  de  Cumberland,  clans  la  province  de  la  Nouvelle- Ecosse, 
douze  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

77.  Pour  un  chemin  de  fer  de  L'Assomption  à  L'Epiphanie,  dans  la  province 

de  Québec,  trois  milles  et  demi,   une   subvention  ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  .  . .  : 11,200 

78.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer    Montréal    et    Occidental,    pour 

soixante-dix  milles  de  son  chemin,  depuis  Saint-Jérôme,  dans  une 
direction  nord-ouest,  vers  le  Désert,  dans  la  province  de  Québec, 
une  subvention  de  $5,161  par  mille,  au  lieu  des  subventions  accor- 
dées par  les  actes  de  la  quarante-sixième  Victoria,  chapitre  vingt- 
cinq,  et  de  la  quarante  septième  Victoria,  chapitre  huit,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité .     361,270 

79.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint- André  à  la  ligne  du  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique,  à  la  ville  de  Lachute  où  à  qnelque  point 
situé  à  l'est  de  cette  ville,  dans  le  comté  d'Argenteuil,  dans  la  pro- 
vince de  Québec,  sept  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  de  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  huit,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité  . 22,400 

80.  A  la  Compagnie  du   chemin   de   fer  Canada-Atlantique,  pour  douze 

milles  de  son  chemin  ;  depuis  l'î'e  de  Clarke  jusqu'à  Valleyfield,  et 
à  partir  de  Lacolle,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à  la  frontière 
internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excèdent  pas  en  totalité , „ . . .       38,400 

81.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Truro  à  Newport,   dans  la  province  de  la 

Nouvelle-Ecosse,  quarante-neuf  milles,  ur.e  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

82.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,   pour 

quatre  vingt-quinze  milles  de  son  chemin,  à  partir  d'un  point  situé 
à  cinquante  milles  au  nord  de  Saint-Raymond,  jusqu'au  lac  Saint- 
Jean,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$1,961  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  (en  sus  de  la  subven- 
tion accordée  par  les  actes  de  la  quarante-cinquième  Victoria,  cha- 
pitre quatorze,  et  de  la  quarante-sixième  Victoria,  chapitre  vingt- 
cinq,  de  $3,200  par  mille) , 186,295 

83.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cap-Rouge  et  Saint-Laurent,   pour 

douze  milles  de  son  chemin,  depuis  Lorette,  via  Cap-Rougp,  jusqu'à 
Québec,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

84.  Pour  la  construction  de  quais  et  débarcadères  sur  la  ligne  de  chemin 

de  fer  entre  le  Long  Saut  et  le  pied  du  lac  Témiscamingue,  une 
subvention  de . « 6,000 

85.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Gananoque,   Perth  et   Baie-James, 

dix-sept  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité     54,400 

86.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Eustache  à  Saint-Placide,  comté  des 

Deux- Montagnes,  dix-huit  milles,  une  subvention   ne   dépassant  pas 

£3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 
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S7-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Tnterco- 
lonial,  à  travers  7a  vallée  de  la  Stewiacke,  sur  une  ligne  qui  offrira 
dos  facilités  de  communication  avec  les  établissements  de  Iron-Mines, 
Springside,  Upper-Stewiacke  et  Musquodoboit,  vingt-cinq  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 80,000 

88.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Yamaska  à  la  Rivière-Saint-François,   dans 

la  province  de  Québec,  dix  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    , 32,000 

89.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  la  station  de  Perth-Centre,   sur  le 

chemin  de  fer  du  Nouv  eau-Bruns  wick,  jusqu'à  un  point  près  de 
Plaister-Rock-Island,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  vingt- 
huit  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité  .  .  .  r 89,600 

HO.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Frédéricton  au  village  de  Prince-William, 
dans  la  province  du  Nou  veau-Bruns  wick,  vingt-deux  milles,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité : 70,400 

91  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Inter- 
colonial,  près  de  Newcastle,  ou  via  Douglas  ton,  jusqu'à  un  point 
vis-à-vis  la  ville  de  Chatham,  sur  la  rivière  Miramichi,  dans  la  pro- 
vince du  Nouveau-Brunswick,  six  milles,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

Uîî.  Pour  un  chemin  de  fer  depui  <  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien 

du  Pacifique  jusqu'à   Eganville,   dans  la  province  d'Ontario,   vingt- 

#  deux  milles,  une  subvention  ne  dépassant   pas  $3,200  par  mille,   et 

n'excédant  pas  en  totalité 70,400 

93-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Hastings-Nord,  pour 
sept  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Madoc  jusqu'à  la 
jonction  avec  le  chemin  de  fer  Ontario-Central  à  Eldorado,  dans  la 
province  d'Ontario  (en  sus  de  la  subvention  de  $1,500  par  mille 
accordée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante- 
huitième  et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté,  sous 
le  chapitre  cinquante-neuf),  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,700 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    11,900 

t>4.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  dix-huit  milles  de  son  chemin,  depuis  Tamworth  jusqu'à  Tweed, 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  passé  durant  la  session 
tenue  dans  les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du 
règne  de  Sa  Majesté,  sous  le  chapitre  cinquante-neuf,  une  subven- 
tion de , 70,000 

95-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Albert,  pour  son  chemin  entre 
Salisbury  et  Hopewell,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick, 
qui  est  un  tributaire  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  sous  forme  de 
prêt,  remboursable  à  telle  époque,  et  recouvrable  de  telle  manière 
que  le  gouverneur  en  conseil  le  déterminera,  une  subvention  de 15,000 

"  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure 
de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes 
pour  la  construction  de  quelles  les  subventions  sont  accordées  seront  commencées  dans 
les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai 
raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil, 
et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui 
seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du. ministre  des   Chemins 
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de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas 
par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent 
autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à. 
l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement 
seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements, 
lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles, 
proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  cello 
de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre  ; 
pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnes  mentionnées  respecti  sè- 
ment soit  subordonné  à  telles  conditions  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de- 
fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation 
ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilitée 
raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille  que  le  gouverneur  en  conseil 
pourra  prescrire." 

L'article  2  de  cet  acte  confère  au  gouverneur  en  conseil  l'autosisation  d'accorder 
à  la  compagnie  une  charte  lui  permettant  de  construire  un  chemin  de  fer  entre  le 
Long-Saut  et  le  pied  du  lac  Témiscamingue. 

Par  l'acte  50-51  Vict.,  ch.  42  (1887).     (Sanctionné  le  23  juin  1887)  :— 

1PG.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara, 
pour  douze  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  cité  de  Sainte- 
Catherine  jusqu'au  pont  sur  la  rivière  Niagara,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $38,400 

O'T'.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  Vaudreuil  et  Prescott,  pour  trente 
milles  de  son  chemin  à  partir  de  Vaudreuil  vers  Hawkesburv,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  • 

totalité   .  % 96,000 

98.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Richmond-Hill,  pour 
cinq  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  jonction  Richmond-Hill,  sur 
le» chemin  de  fer  du  Nord  du  Canada,  jusqu'au  village  de  Richmond- 
Hill,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité u ....       16,000 

9©.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour 
trente  milles  de  son  chemin,  partant  de  Drummondville  en  allant 
vers  Nicolet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , 96,000 

100.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joggins,  pour  un  mille  et  un  quart 

de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  sud  de  la  port  on  subvention- 
née en  vertu  de  la  quarante  neuvième  Victoria,  chapitre  dix,  jus- 
qu'aux quais,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité  .  .     .  , .  . .         4,000 

101.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Moncton  et  Bouctouche,  pour  deux 

milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  ouest  de  la  portion  sub- 
vent onnée  en  vertu  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix, 
jusqu'à  Moncton,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité > 6,400 

102.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Beauharnois,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  Sainte-Martine  et  allant  vers 
Saint-Anicet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité  ,  .  . 96,000 

103.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Harvey,  pour 

trois  milles  de  son  chemin,  depuis  le  terminus  sud  du  chemin  de  fer 
Albert   jusqu'à     Harvey-Bank,    une    subvention    ne    dépassant    pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 9,600 

ÎOI.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brantford,  Waterloo  et  Lac  Erié, 
pour  dix-huit  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  la  ville  de  Brantford 
jusqu'au  village  de  Hagarsville,   ou  au  village  de  Waterford,  ou  à 
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quelque  point  intermédiaire  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Sud,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 57,600 

105-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Guelph,  pour  seize 
milles  de  son  chemin,  à  partir  de  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  la  ville  de  Guelph,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200 

106.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Massawippi,  pour  dix  milles  de  son 
chemin,  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord- 
Ouest,  près  du  village  de  Magog,  jusqu'à  la  station  d'Ayer's-Flat,  sur 
le  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Massawippi,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

lOT-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  quatre  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la 
section  subventionnée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans 
les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa 
Majesté,  chapitre  cinquante  neuf,  jusqu'à  Tweed,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 12,800 

ÎOS.  A  la  Compagnie  dite  Dominion  Lime  Company,  pour  sept  milles  de 
son  chemin,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  Québec, 
dans  le  township  de  Dudswell,  jusqu'aux  carrières  de  la  Compagnie 
de  Chaux  de  Dudswell,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 22,400 

!Oî>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Norfolk-Sud,  pour  dix-sept  milles 
de  son  chemin,  à  partir  de  Port-Rowan  jusqu'à  la  ville  de  Simcoe, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité    54,400 

110.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Union  Jacques-Cartier,  pour  le  pro- 

longement et  l'achèvement  de  sa  ligne,  une  subvention  de 20,000 

111.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  Mount-Forest  et  Walkerton, 

d'une  longueur  de  vingt-quatre  milles,  une  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

113.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  d'Oshawa,  pour 
sept  milles  de  son  chemin  à  partir  de  Port-Oshawa  en  allant  vers 
Raglan,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 22,400 

1 1,5  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saguenay  et  Lac-Saint  Jean,  pour 
trente  milles  de  son  chemin,  partant  du  lac  Saint- Jean  et  se  dirigeant 
vers  Chicoutimi,  ou  de  Chicoutimi  en  se  dirigeant  vers  le  lac  Saint- 
Jean,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 96,000 

111.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  trente  milles 
de  son  chemin,  depuis  la  Rivière- Saint-François  jusqu'au  chemin  de 
fer  Arthabaska,  à  la  station  de  Saint-Grégoire,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité, 96,000 

115.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique,  pour  six  milles 
de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la  portion  subvention- 
née en  vertu  de  l'acte  de  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  huit, 
jusqu'à  la  ville  de  Perth,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

116  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Caraquette,  pour  sept  milles  de  son 
chemin,  à  partir  de  la  Caraquette,  en  bas,  jusqu'à  Shippigan,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  delà  quarante-neuvième  Victoria, 
chapitre  dix,  une  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité 32,000 

117.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides 
et  Saguenay,  pour  la  section  de  son  chemin  depuis  les  Grandes-Piles, 
sur  la  rivière  Saint-Maurice,  jusqu'à  son   raccordement  avec  le  che- 
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min  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-hui- 
tième et  quarante  neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre 
cinquante-neuf,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  Grandes- 
Piles,  sur  la  rivière  Saint- Maurice,  jusqu'à  son  raccordement  avec  le 
chemin  de  fer  Lac-Saint- Jean,  distance  d'environ  cinquante  milles, 
une  subvention  de ..... . 217,600 

118.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  Rivière, 
du- Loup,  pour  vingt-deux  milles  de  son  chemin  à  partir  du  village  de 
Prince-William  vers  la  ville  de  Woodstock,  une  subvention  ne  dépas 
sant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  to.  alité. .       70,400 

IIO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Témiscamingue,  pour  quatre 
courtes  sections  de  chemin  d'environ  deux  railles  de  longueur  en  tota- 
lité, pour  éviter  les  rapides  de  l'Ottawa  connus  sous  les  noms  de  "  La 
Mi-Charge",  "La  Cave",  "Les  Erables  "  et  "La  Montagne",  et 
pour  la  construction  de  quais  et  débarcadères  à  ces  rapides,  afin 
de  relier  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  Mattawa,  avec 
le  lac  Témiscamingue,  au  moyen  de  vapeurs,  voies  ferrées  et  autres 
travaux  (au  lieu  d'une  partie  de  deux  milles  de  longueur,  sur  les 
huit  milles  de  chemin  de  fer  subventionnés  aux  termes  de  l'acte 
passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-huitième  et  qua- 
rante-neuvième années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre  cinquante- 
neuf,  en  vertu  duquel  environ  six  milles  de  chemin  de  fer  ont  déjà 
été  construits  à  partir  du  pied  du  Long-Saut  proprement  dit  jusqu'au 
pied  du  lac  Témiscamingue,  et  au  lieu  aussi  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix),  une  sub- 
vention de 12,400 

120  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  douze 
milles  de  son  chemin,  depuis  Saint-Eustache  jusqu'au  Saut  au- 
Récollet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

121.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Embranchement  de  Minudie,  pour 

cinq  milles  et  demi  de  son  chemin  à  partir  de  sa  jonction  avec  le 
chemin  de  fer  Joggins,  près  du  pont  de  chemin  de  fer  de  la  rivière 
Hébert,  jusqu'au  village  de  Minudie,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,2C0  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 17,600 

122.  A  la  Compagnie  de  colonisation  et  de  chemin  de  fer  Lac-Témiscamingue, 

pour  six  milles  et  demi  de  son  chemin,  depuis  le  Long  Sault  jusqu'au 
lac  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 33,600 

123-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Leamington  et  Saint  Clair,  pour 
deux  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la  section 
subventionnée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  qua- 
rante-huitième et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté, 
chapitre  cinquante-neuf,  jusqu'au  village  de  Comber,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  .  ,  ,  ,         6,400 

124.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland,  pour 
quatorze  milles  de  son  chemin,  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de 
fer  Spring-Hill  et  Parrsboro',  près  de  Spring-Hill,  jusqu'à  un  point 
sur  le  chemin  de  fer  entre  Oxford  et  New-Glasgow,  près  du  village 
d'Oxford,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'ex- 
cédant pas  en  totalité 44,800 

1 25-   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Champlain, 

une  subvention  de . ,       64,000 

126.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac  Saint-Jean,  pour 
neuf  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  les  subventions 
accordées  antérieurement,  depuis  la  cité  de  Québec  jusqu'au  lac  Saint- 
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Jean,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 

pas  en  totalité , 28,800 

127.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  trente  milles  de 

son  chemin  d'embranchement  allant  d'Edmonton  vers  la  rivière  Saint- 
François,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

128.  A  la  Compagnie'  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Cornwallis,  pour 

treize  milles  de  son  chemin  entre  Kentville  et  Kingsrort,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 41,G0O 

12!>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  pour 
trente-quatre  milles  de  son  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité . .  , 108,800 

13®.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  quatorze 
milles  de  son  chemin  depuis  la  station  de  Perth-Centre  vers  Plaister- 
Rock-Island.  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  de  la  qua- 
rante neuvième  Victoria,  chapitre  dix,  pour  une  voie  ferrée  depuis  la 
station  de  Perth-Centre,  sur  le  chemin  de  fer  du  Nouveau- Brunswick, 
jusqu'à  un  point  près  de  Plaister-Rock-Islai:d;  une  subvention  de.  .  .        89,600 

131-   Pour  un  chemin  de  fer  de  Woodstock  vers  Centreville,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $  64,000 

13^  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  sur  le  fleuve  Saint-Laurent  à  Coteau- 
Landing,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canada-Atlantique,  une 
subvention  de  quinze  pour  cent  sur  la  valeur  de  la  construction,  ne 
devant  pas  excéder  .  .  ,    .  ,  .  , . 180,000 

1S3.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié,  Essex  et  Rivière-Détroit, 
pour  vingt-sept  milles  de  son  chemin,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix,  une 
subvention  n'excédant  pas „...'. ..........     1 18,400 

"  Dans  le  but  de  conférer  des  pouvoirs  de  corporation  aux  personnes  ou  compa- 
gnies qui  entreprendront  la  construction  des  chemins  de  fer  ou  de  parties  des  chemins 
de  fer  mentionnés  à  l'article  précédent,  pour  la  construction  desquels  il  n'existera  pas 
de  pouvoirs  corporatifs  lors  de  la  sanction  du  présent  acte,  le  gouverneur  en  conseil 
pourra  leur  accorder,  sous  le  nom  de  corporation  qu'il  jugera  à  propos,  une  charte  leur 
conférant  toutes  les  immunités  et  tous  les  privilèges  et  pouvoirs  nécessaires  à  ces  fins,  et 
qu'il  jugera  les  plus  utiles  et  les  plus  propres  à  la  réalisation  des  dites  entreprises,  efc 
cette  charte,  étant  publiée  dans  la  Gazette  du  Canada,  avec  tout  ou  tous  arrêtés  en 
conseil  s'y  rattachant,  aura  la  même  force  et  le  même  effet  que  si  elle  était  un  acte  du 
parlement  du  Canada. 

"  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cettte  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement; — les 
autres  subventions,  y  compris  celles  accordées  pour  des  chemins  de  fer  sur  une  ligne 
s'étendant  au  delà  du  point  auquel  aucune  des  compagnies  ci  haut  nommément  dési- 
gnées est  autorisée  à  construire  son  chemin  de  fer,  seront  accordées  à  telles  compagnies 
qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satis- 
faction qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respec- 
tivement. Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accor- 
dées seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain 
et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera 
fixé  par  un  arrêté  en  conseil,  et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis 
et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport 
du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera 
conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouverne- 
ment est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subven- 
tions, respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  consolidé  du  Canada,  par  verse- 
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i.<ents,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  ter  de  pas  moins  de  dix 
milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à 
celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre, 
ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard  de  la  subvention 
pour  le  pont  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  sur  laquelle  il  sera  payé  quinze  pour  cent  de 
la  valeur  du  travail  fait,  d'après  les  estimations  mensuelles  attestées  par  l'ingénieur  en 
chef  et  sur  approbation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

"  L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées,  respectivement,  sera 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées  des  droits  de  circulation  ou  des  con- 
ventions de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et 
un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

"Nonobstant  tout  ce  que  contenu  dans  l'acte  de  la  quarante-cinquième  Victoria, 
chapitre  quatorze,  et  dans  l'acte  de  la  quarante  sixième  Victoria,  chapitre  vingt-cinq, 
les  balances  des  sommes  accordées  par  les  dits  actes  pour  un  chemin  de  fer  entre  Saint- 
Raymond  et  le  lac  Saint-Jean,  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- 
.Tean,  respectivement,  qui  n'ont  pas  encore  été  payées  par  le  gouvernement,  pourront 
être  payées  en  tout  temps  sous  un  an  de  la  sanction  du  présent  acte,  aux  conditions 
mentionnées  dans  les  dits  actes." 


Par  l'acte  51  Vie,  ch.  3  (1888.)     (Sanctionné  le  22  mai  11 

134.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Parry-Sound,   pour  22 

milles  de  sa  voie,  à  partir  d'un  pont  sur  le  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  au  lieu  de  la  subvention  octroyée 
par  l'acte  de  la  43e  Victoria,  chapitre  10,  pour  une  ligne  à  partir 
d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à 
Eganville,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $70,400 

135.  A  la  Compagnie    du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse, 

pour  46  milles  de  sa  voie,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 147,200 

136.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Cham- 

plain,  pour  3  milles  de  sa  voie,  à  partir  de  l'extrémité  de  la  présente 
section  subventionnée,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,   et  n'excédant  pas  en  totalité , 9,600 

13T.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Maspawippi,  pour 
son  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlan- 
tique et  Nord-Ouest,  près  du  village  de  Magog,  jusqu'à  la  station 
d'Ayers-Flat,  sur  le  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Massawippi,  au  lieu 
de  la  subvention  octroyée  par  l'acte  des  50e  et  51e  Victoria,  cha- 
pitre 24,  une  subvention  de ,      :     32,000 

13$.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
pour  construire  des  ponts  sur  les  divers  chenaux  de  la  rivière 
Ottawa  à  la  Culbute  et  à  l'ouest  de  ce  lieu,  une  subvention  de  $31,- 
500,  à  être  payée  mensuellement  au  fur  et  à  mesure  du  progrès  des 
travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de 
fer  de  l'Etat,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  totalité  de 
l'entreprise  ;  et  pour  trois  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  situé  à 
trois  milles  à  l'est  de  Pembroke  jusqu'à  Pembroke,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité  $9,600  ;  pourvu  que  la  totalité  des 
travaux  subventionnés  sur  ce  chemin  soit  complétée  dans  les  quatre 
ans  qui  suivront  la  sanction  du  présent  acte — la  subvention  accor- 
dée par  le  présent  acte  ne  devant  pas  excéder  en  totalité .  .  41,100 

13Ï)  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Port- Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest, 
pour  83 J  milles  de  sa  voie,   depuis   Port  Arthur   vers   le  lac  Gun- 
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Flint,  au  lieu  des  subventions  octroyées  par  les  actes  des  48e  et  49e 
Victoria,  chapitre  59,  et  48"  Victoria,  chapitre  10,  pour  la  cons- 
truction d'un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  MuriHo  jusqu'an 
lac  Croche,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité .„.■..... ,  .         271,200 

140.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  30 
milles  de  sa  voie  depuis  le  lac  Saint-Jean  vers  Chicoutimi,  ou  depuis 
Chicoutimi  vers  le  lac  Saint  Jean,  étant  un  transfert  fait  à  la 
demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saguenay  et  Lac  Saint- 
Jean  de  la  subvention  octroyée  par  les  50e  et  51e  Victoria,  chapitre 
25,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 96,000 

111  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  20  milles  de 
son  chemin  de  fer  d'embranchement  à  partir  d'Edmonton  vers  la 
rivière  Saint-François,  dans  la  province  de  Québec,  au  lieu  de  la 
subvention  octroyée  par  l'acte  des  50e  et  51e  Victoria,  chapitre  24, 
une  subvention  de 100,000 

142  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  la  construc- 

tion et  l'achèvement  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  la  station 
Saint-François  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlantique  et 
Nord-Ouest,  près  de  la  rivière  L'Orignal,  90  milles,  au  lieu  de  la 
balance  de  la  subvention,  non  acquise,  octroyée  par  l'acte  de  la  48e 
Victoria,  chapitre  8,  une  subvention  n'excédant  pas  $21,191.54 
par  année  pendant  vingt  ans,  ou  une  garantie  d'une  somme  égale 
pour  une  même  période  comme  intérêt  sur  les  obligations  de  la  com- 
pagnie, cette  subvention  annuelle  pendant  vingt  ans  représentant 
un  octroi  en  argent  de „ 288,000 

143  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick,  un 

octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de 
nouveau  rails  en  acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  auto- 
risant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  4,052  tonnes  de  rails  de 
fer  et  attaches  qui  ont  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Saint-Martin  et  Upham,  formant  actuelle- 
ment partie  du  chemin  de  fer  Central,  lesquels  rails  et  attaches 
figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de. .  .  .     83,612  54 

144.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Elgin,    Petitcodiac  et   Havelock, 

dans  le  Nouveau-Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le 
chemin  devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  en  acier  ne  pesant 
pas  moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été 
rendu  en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie), 
de  2,201  tonnes  de  rails  en  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et 
qui  ont  été  prêtés  au  chemin  de  fer  Embranchement  d'Elgin,  qui 
forme  actuellement  partie  du  chemin  de  fer  Elgin,  Petitcodiac  et 
Havelock,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les 
comptes  publics  pour  un  montant  de ,  . .  .  .  c 44,252  82 

145.  A  la  Compagnie  du  chemin    de  fer   Kent  Nord,  dans  le  Nouveau- 

Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant 
d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que 
56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil 
un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie),  de  2,549  tonnes 
de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés 
à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les 
comptes  publics  pour  un  montant  de 58,334  27 

146.  A  la  Compagnie  de  Coton  d'Halifax,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  un  octroi 

à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de  nou- 
veaux rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
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linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  auto- 
risant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  233  tonnes  de  rails  de  fer 
et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  compagnie, 
lesquels  rails  et  attaches  figureut  à  l'actif  dans  les  comptes  publics 
pour  un  montant  de 4,325 

147.  A  la  Compagnie  d'Acier  du   Canada,  dans   la  Nouvelle-Ecosse,   un 

octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de 
nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que  5ô  livres  par  verge 
linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  autori- 
sant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  597  tonnes  de  rails  en  fer 
et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  compagnie, 
lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics 
pour  un  montant  de .  , 1 1,964  66 

148.  A    la    Compagnie    du    chemin    de    fer    Albert,     dans    le    Nou veau- 

Bruns  wick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (la  section  du  che- 
min devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant 
pas  moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été 
rendu  en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie) 
de  726  tonnes  de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui 
ont  été  prêtés  à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à 

l'actif  dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de 14,665  45 

119.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Chatham,  dans 
le  nouveau-Brunswkk,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin 
devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas 
moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu 
en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie),  de 
958  tonnes  de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont 
été  prêtés  à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif 
dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de 24,439  84 

Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées 
devront  être  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain 
et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé 
par  un  arrêté  rendu  en  conseil,  et  devront  être  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  devant  être  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui 
sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouver- 
nement est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  subventions, 
respectivement,  payables  en  argent,  seront  payées  à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement,  à  la  satisfaction  du  ministre  des  Che- 
mins de  fer  et  Canaux,  de  chaque  section  du  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles, 
proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors 
de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée. 

Par  l'acte  52  Vict ,  ch.  3  (1889).     (Sanctionné  le  2  mai  1889)  :— 

ISO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario,  pour  une 
ligne  de  chemin  de  fer  entre  Cornwall  et  Ottawa,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité    .    $     172,400 

1»51.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau,  pour  une  ligne 
de  chemin  de  fer  entre  la  gare  de  Hull  et  le  Désert,  distance  de  62 
milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité ...         320,000 

152.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cap-Rouge  et  Saint- Laurent,  pour 
12  milles  de  chemin,  depuis  Lorette  via  Cap-Rouge  jusqu'à  Québec, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité , . . ,  38,400 
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15$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Parry-Sound, 
pour  40  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Parry-Sound 
jusqu'au  village  de  Sunclridge  ou  quelque  autre  point  sur  la  ligne 
du  chemin  de  fer  Jonction  Nord  et  Pacifique,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 128,000 

15 t.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Saint-André  jusqu'au  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  à  la  ville  de  Lachute,  ou  à  quelque  point  à 
l'est  de  cette  ville  dans  le  comté  d'Argenteuil,  province  de  Québec, 
distance  de  7  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 22,400 

155.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Truro,  ou  un  point  entre  Truro  et 
Stewiacke,  jusqu'à  Newport  ou  Windsor,  dans  la  Nouvelle-Ecosse, 
49  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité ,     .  156,800 

150.  Pour  une  ligne  du  chemin  de  fer  Central,  depuis  la  tête  du  Grand- 
Lac  jusqu'à  l'Intercolonial,  dans  le  Nouveau-Brunswick,  une  sub- 
vention n'e  cédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en 
totalité 128,000 

157.  A  la  Compagnie  (iu  chemin  de  fer  Albert-Sud,  la  balance  impayée  de 

la  subvention  accordée  par  l'acte  de  la  47e  Victoria,  chapitre  8, 
n'excédant  pas  en  totalité .     31,771    43 

158.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer   Baie-des-Chaleurs,    la   balance 

impayée  de  la  subvention  mentionnée  dans  l'acte  de  la  49e  Victoria, 

chapitre  18,  n'excédant  pas  en  totalité , 244,500 

159.  A  la  Compagnie  du  cî.emin  de  fer   Irondale,  Bancroft  et  Ottawa, 

pour  une  voie  ferrée  depuis  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  comté 
d'Hastings,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte 
de  la  47e  Victoria,  chapitre  8,  n'excédant  pas  en  totalité 145,000 

ÎOO  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  du  Nord  et  Pacifique, 
pour  une  ligne  depuis  Gravenhurst  jusqu'à  Callander,  la  balance 
impayée  des  subventions  accordées  par  les  actes  de  la  45e  Victoria, 
chapitre  14,  et  de  la  49e  Victoria,  chapitre  25,  n'excédant  pas  en 
totalité , 35,000 

ÎOI.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer 
Joggins,  près  de  la  rivière  Hébert,  jusqu'aux  moulins  de  Young 
(Yonng's  Mills),  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance 
de  5  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 1 6,000 

102.  A  la  Compagnie  du  Tunnel  de  la  Frontière  de  Saint- Clair,  pour  la 
construction  d'un  tunnel  sous  la  rivière  Saint-Clair,  à  partir  d'un 
point  à  ou  près  Sarnia,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Port -Huron,  une 
subvention  n'excédant  pas  en  totalité 375,000 

ÎOS.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Renfrew,  pour  6  milles 
de  son  chemin  à  partir  de  la  rive  nord  de  la  rivière  Ottawa,  vis-à- 
vis  Braeside,  ou  des  mines  de  fer  de  Bristol,  jusqu'au  chemin  Jonc- 
tion de  Ponctiac  du  Pacifique,  près  de  la  rivière  Quion,  dans  la 
province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité ,  19,200 

ÎOI.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charle- 
voix,  pour  30  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  rive  est  de  la 
rivière  Saint-Charles  jusqu'à  un  point  à  ou  près  du  Cap-Tourmente, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 96,000 

105.  A  la  Compagnie  du  Pont  de  Frédéricton  et  Sainte-Marie,  pour  un 
pont  sur  la  rivière  Saint-Jean  à  Frédéricton,  dans  la  province  du 
Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas  en  totalité  . .  30,000 
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166.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamvvorti»  et  Québec, 
pour  sept  milles  de  son  chemin,  depuis  un  point  à  ou  près  Yarker 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Harrowsmith,  et  à  une  compagnie,  pour 
trois  milles  de  chemin  de  fer  partant  d'un  point  de  ou  près  d'Har- 
rowsmith  et  allant  à  un  point  à  ou  près  Sydenham,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. . .  32,000 

167-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  près  de  Sycamous,  sur  la 
ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  un  point 
sur  le  lac  Okanagan,  pour  51  milles  de  ce  chemin,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. .  .         163,200 

168.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Cornwallis,  pour  un 

mille  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  Kingston,  dans  la 
province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 3,200 

169.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  colonisation  du  Lac-Témis- 

camingue,  pour  15  milles  de  son  chemin,  depuis  la  station  de  Mat- 
tawa,  sur  la  Jigne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  vers  le 
Long-Saut,  ou  depuis  le  Long-Saut  vers  la  dite  station  de  Mattawa, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité , t  . . .  48,000 

170.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  N  ipissingue,  pour 

15  milles  de  son  chemin  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  Maskinongé  ou  Louiseville, 
vers  la  paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière  Mattawin, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité -     48,000 

1*71.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  la  cité  de  Kingston  vers 
Smith's-Falls,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excé- 
dant pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité »  64,000 

172-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario-Sud,  pour  49 J- 
milles  de  son  chemin,  depuis  Woodstock  jusqu'à  Hamilton,  dans 
la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  , 158,400 

173.  Pour   un  chemin   de   fer   depuis   Saint-Césaire    jusqu'à   Saint-Paul- 

d'Abbotsford,  dans  la  province  de  Québec,  distance  de  5  milles, 
une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant 
pas  en  totalité 16,000 

174.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  20  milles  de 

son  chemin,  partant  de  l'extrémité  est  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Saint-Grégoire,  et  allant 
vers  la  station  de  la  jonction  de  la  Chaudière,  sur  la  ligne  de  l'In- 
tercolonial,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant 
pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité , 64,000 

175.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour   4J 

milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'au  quai  de  Bell,  sur  le 
Saint-Laurent,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excé- 
dant pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. ...    ...  14,400 

176.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et    Niagara- 

Central,  pour  20  milles  de  son  chemin,  partant  de  l'extrémité  de  la 
ligne  subventionnée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Sainte- 
Catherine,  et  allant  vers  la  cité  d'Hamilton,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité ; 64,000 
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IT7-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  pour  20 
railles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  section  de  trente 
milles  allant  au  lac  Saint-Jean  vers  Ohïcoutimi,  subventionnée  par 
l'acte  de  la  51e  Victoria,  chapitre  3,  vers  Chicou tirai,  dans  la  pro- 
vince de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille, 
et  ne  dépassant  pas  en  totalité , , 64,000 

178.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,    JBaie-Georgienne  et 

Lac-Erié,  pour  15  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Tara, 
ou  quelque  point  entre  Tara  et  Hepworth,  jusqu'à  la  ville  d'Owen- 
Sound,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. . .  48,000 

179.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Hereford,  pour   15   milles  de  son 

chemin,  depuis  Cookshire  jusqu'à  un  point  de  raccordement  avec 
le  chemin  de  fer  Québec-Central  à  Dudswell,  dans  la  province  de 
Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200   par  mille,  et  ne 

dépassant  pas  en  totalité .  .  , 48,000 

ISO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Massawippi,  pour  15 
milles  de  son  chemin,  depuis  Ayers-Flat  jusqu'à  Coaticook,  dans  la 
province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 48,000 

181.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer   Brockville,   Westport  et   Sauf- 

Sainte-Marie,  pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  un  point  de  ou 
près  de  Newboro'  et  allant  vers  Palmer's-Rapids,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité ,  .  .  , ......  64,000 

182.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  4  milles  de 

son  chemin,  depuis  un  point  près  du  fleuve  Saint-Laurent,  dans  le 
village  de  Gananoque,  jusqu'à  la  jonction  du  chemin  de  fer  Grand- 
Tronc  à  Gananoque,  et  pour  13  milles  de  son  chemin  depuis  la 
jonction  de  Gananoque  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  un 
point  de  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Brockville,  Westport 
et  Saut-Sainte-Marie,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  .  .  54,400 

183.  Pour  un  chemin  de  fer  parlant  du  Cap-Tourmente  et  allant  vers  la 

Malbaie,  distance  de  vingt  milles,  dans  la  province  de  Québec,  une 
subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas 
en  totalité 64,000 

184.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer   Amherstburgh,    Lake-Shore  et 

Blenheim,  pour  20  milles  de  son  chemin,  dans  la  province  d'On- 
tario, une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité ,..,., , , 64,000 

La  partie  de  la  subvention  de  $3,200  par  mille,  qui  aux  termes  de  l'acte  de  la  qua- 
rante-neuvième Victoria,  chapitre  dix-sept,  et  du  présent  acte,  peut  être  payée  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs  pour  trente  railles  de  son  chemin 
compris  entre  les  soixante-dixième  et  centième  milles,  se  dirigeant  de  Métapédiac  vers 
l'est,  sera  applicable  à  la  section  du  dit  chemin  de  fer  comprise  entre  les  quarantième  et 
soixante-dixième  milles  de  ce  chemin,  dans  une  direction  est  à  partir  de  Métapédiac,  au 
lieu  d'être  applieable  à  la  dite  section  de  trente  milles  en  premier  lieu  mentionnée,  for- 
mant six  mille  quatre  cents  piastres  par  mille  applicables  à  la  section  de  trente  milles 
en  second  lieu  mentionnée  ;  mais  la  disposition  qui  précède  sera  sujette  à  cette  condi- 
tion :  que  la  dite  compagnie  entreprendra  de  compléter  les  trente  milles  de  son  chemin 
entre  les  soixante-dixième  et  centième  milles  se  dirigeant  vers  l'est  à  partir  de  Méta- 
pédiac, dans  un  délai  raisonnable  ne  devant  pas  excéder  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par 
arrêté  du  conseil,  et  sans  aucune  autre  subvention  de  la  part  du  gouvernement  du 
Canada,  et  qu'elle  déposera  entre  les  mains  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
comme  garantie  de  la  bonne  et  fidèle  exécution  de  son  entreprise,  ses  obligations  pour 
un  montant  de  deux  cent  mille  piastres. 
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Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies désignées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement.  Toutes 
les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées  seront  com- 
mencées à  moins  qu'elles  ne  le  soient  déjà,  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser 
quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil,  et  seront  aussi  construites  en  con- 
formité de  plans  et  devis,  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans 
une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouverne- 
ment, et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque 
ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et 
toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  de  revenu 
consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin 
de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  die  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté 
à  l'égard  de  la  subvention  pour  le  tunnel  sous  la  rivière  Saint-Clair,  sur  laquelle  il  sera 
payé  quinze  pour  cent  de  la  valeur  du  travail  fait  d'après  les  estimations  mensuelles 
attestées  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  de  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniformes 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Et  afin  de  dissiper  tous  doutes,  il  est  par  le  présent  déclaré  et  décrété  que  la  dispo- 
sition de  l'acte  passé  en  la  cinquante-unième  année  du  règne  de  Sa  Majesté,  sous  le  cha- 
pitre trois,  relative  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
étendait  et  étend  les  diverses  subventions  accordées  pour  aider  à  la  dite  compagnie  jus- 
qu'à quatre  ans  à  compter  de  la  sanction  du  dit  acte,  c'est-à-dire  à  dater  du  vûjgt- 
cleuxième  jour  de  mai  mil  huit  cent  quatre-vingt-huit. 

Par  l'acte  spécial  52  Vie,  ch.  5  (1889).  (Sanctionné  le  2  mai  1889)  : — 
185.  Afin  de  permettre  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  vapeurs  de 
Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan  de  compléter  sa  voie  ferrée 
entre  Régina  et  quelque  point  sur  la  rivière  Saskatchewan-Sud,  à 
ou  près  Saskatoon,  et  de  là  vers  le  nord  jusqu'à  Prince- Albert,  le 
gouverneur  en  conseil  pourra  passer  contrat  avec  la  dite  compagnie 
pour  le  transport  des  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et 
malles,  pendant  vingt  ans,  et  pourra  payer  pour  ce  service,  pendant 
la  dite  |  ériode,  quatre-vingt  mille  piastres  par  année,  delà  manière 
suivante,  savoir  : — la  somme  de  cinquante  mille  piastres  sera  payée 
annuellement  lors  de  la  construction  de  la  voie  jusqu'à  un  point  à 
ou  près  Saskatoon,  ce  paiement  devant  compter  à  dater  de  l'achè- 
vement de  la  voie  ferrée  jusqu'à  ce  point  ;  et  la  balance  de  trente 
mille  piastres  sera  payée  annuellement  lorsque  la  voie  s'étendra 
jusqu'à  Prince-Albert, — le  dit  paiement  devant  comptera  dater  de 
l'achèvement  de  la  voie  en  dernier  lieu  mentionnée  ;  toutefois,  si 
la  seconde  portion  de  la  dite  voie  ferrée  n'était  pas  construite  et  en 
exploitation  jusqu'à  Prince- Albert  dans  les  deux  ans  qui  suivront 
l'achèvement  de  la  voie  jusqu'à  la  Saskatchewan-Sud  comme  sus- 
dit, le  paiement  de  cinquante  mille  piastres  cessera  jusqu'à  ce  que 
la  totalité  d<5  la  voie  soit  terminée  jusqu'à  Prince- Albert. 

Par  l'acte  53  Vie,  ch.  2  (1890).     (Sanctionné  le  16  mai  1890)  :— 
1<S(».  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa,  pour  trente 
milles  de   sa  ligne   à  partir   de  l'extrémité  occidentale  des  trente 
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milles  subventionnés  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  vers 
Ottawa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $     96,000 

1H7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Waterloo,  pour  onze 
milles  de  sa  ligne  de  Waterloo  à  Elmira,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 35,200 

1.S&.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  Nord  du  Pacifique,  pour 
une  ligne  de  Gravenhurst  à  Callander,  la  balance  non  payée  des 
subventions  accordées  par  les  actes  45  Victoria,  chapitre  14,  et  46 
Victoria,  chapitre  25,  n'excédant  pas  en  totalité    ,  .  ,  t  .    .  .  600 

ISO.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Woodstock,  via  London  à  Chatham,  dans 
la  province  d'Ontario,  80  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  pour  un  chemin  de  fer  d'Inger- 
soll,  via  London,  à  Ohatham,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité "......,         256,000 

190  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara,  pour 
14  milles  de  sa  ligne  à  partir  de  l'extrémité  est  des  20  milles  sub- 
ventionnés par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  jusqu'à  Hamilton,' 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité    .  . , 44,800 

11)1.  Pour  un  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  Morrisburg,  52  milles,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité..  , 166,400 

192.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron,  pour  22  milles  de 
sa  ligne,  de  Petrolia,  via  Oil-Springs,  à  Dresden,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. ..  70,400 

193-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brock ville,  Westport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  pour  une  ligne  de  Brockville  à  Westport,  la  balance 
non  payée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  48-49  Victoria,  cha- 
pitre 5y,  n'excédant  pas  en  totalité .  83,000 

194.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitouline   et   Rive-Nord,   pour  m 

trente  milles  de  son  chemin,  depuis  Litile-Current  jusqu'à  l'em- 
branchement sur  Algonia  du  Pacifique  Canadien,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas    en  totalité.  .  96,000 

95.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  Occiden- 
tal, pour  cinq  milles  de  son  chemin,  qui  est  un  embranchement  de 
la  ligne-mère  à  Kakabeka-Falls,  une  subvention  ne  dépassant  pa3 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

196.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et   Rivière-Détroit,  pour 

cinquante  milles  de  son  chemin  sur  un  parcours  à  être  fixé  par  le 
gouverneur  en  conseil,  une  subventionne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , , 160,000 

197.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,   Pobcaygeon  et  Ponty- 

pool,  pour  seize  milles  de  son  chemin  depuis  Bobcaygeon  jusqu'au 
chemin  de  fer  Midland,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200 

198.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 

pour  trente-six  milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord-est 
des  200  milles  subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3, 
jusqu'à  Smith's-Falls,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , .         115,200 

199.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Parry-Sound,  pour  30 

milles  de  son  chemin  depuis  Egan ville  jusqu'à  Barry's-Bay,  une 
subventionne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité .  , , 96,000 

200-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Lac-Nipissingue,  pour 
trente  milles  de  son  chemin,  de  Belleville  à  Tweed  et  de  là  à  Brid- 


32  MINiSTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

gewater,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

201.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 

cifique, pour  trente  milles  de  son  chemin,  de  Cobourg  au  chemin 
de  fer  Ontario  et  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

202.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Stephen  et  Milltown,  pour 

3J  milles  de  son  chemin,  de  Saint-Stephen  à  la  ville  de  Milltown, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 11,200 

203.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer   Woodstock  et  Centreville,  pour 

6  milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  sub- 
ventionnés par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  la  fron- 
tière internationale  entre  la  province  du  Nouveau-JBrunswick  et 
l'Etat  du  Maine,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

204.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou   près  Frédéricton,  via 

Oromocto  et  Gagetown,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du 
Nouveau- Brunswick  à  l'ouest  de  la  station  de  Westneld,  pour 
30  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité , 96,000 

205.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick, 

pour  1^  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  la  sub- 
vention antérieure,  depuis  la  tête  du  Grand-Lac  jusqu'au  chemin 
de  fer  Intercolonial,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 14,400 

206.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,   pour  70 

milles  de  son  chemin,  depuis  Saint  Jérôme,  dans  une  direction 
nord-ouest  vers  le  Désert,  dans  la  province  de  Québec,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $5,161  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totaliié : 361,270 

Pourvu  que  la  subvention  par  le  présent  accordée  à  la  dite  compagnie  soit  payée  par 
versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  du  chemin  de  fer,  comme  suit, 
savoir  : — 

Longueur 
SECTIONS.  approximative 

en  milles. 

De  Saint-Jérôme  à  Shawbridge 8 

De  Shawbridge  à  Saint-Sauveur . 4 

De  Saint-Sauveur  à  Sainte- Adèle 6 

De  Sainte- Adèle  au  Lac-à-la-Fourchc 6 

Du  Lac-à-la-Fourche  a  Sainte-Agathe    6£ 

De  Sainte- Agathe  à  Saint- Faustin 14 

De  Saint-Faustin  à  Sainte-Jovite „ , '  7A 

De  Sainte-Jovite  au  Lac  du-Soinmet 8 

Du  Lac-au-Sommet  à  la  Chute-aux-Iroquois , 7 

De  la  Chute-aux-Iroquois  vers  le  Désert   3 

Ces  versements  devant  être  proportionnés  à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  complétée 
comparativement  à  celle  de  toute  l'entreprise,  à  être  établie  comme  susdit. 

20T.  Pour  75  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Shelburne,  dans  le  comté  de 
Shelburne,  et  depuis  Liverpool,  dans  le  comté  de  Queen,  vers 
Annapolis,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  à  être  entre- 
prise de  manière  à  assurer  sa  construction  jusqu'à  Shelburne  et 
Liverpool,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité ; ,       $240,000 
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208.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  50 
milles  de  son  chemin  depuis  Port-Hawkesbury  jusqu'à  Broadcove, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité ,  .  . .    .  50,000 

201).  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International,  pour  un  chemin 
de  fer  depuis  Sherbroke  jusqu'à  la  frontière  internationale,  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  46  Victoria, 
chapitre  25,  n'excédant  pas  en  totalité 3,840 

210.  Pour  compléter  le  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel  depuis  Saint-Lam- 
bert jusqu'à  Sorel 40,000 

2£11.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
pour  7J  milles  de  son  chemin  entre  Hull  et  Aylmer,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité . .  « 24,000 

212.  A  la  Compagnie   du  chemin  de  fer   Montréal  et   Lac-Maskinongé, 

pour  3J  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  la  subven- 
tion accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  entre  Saint- Félix 
et  le  lac  Maskinongé,  dans  la  paroisse  de  Saint-Gabriel,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité . .  , 10,200 

213.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  un  pont  sur 

la  rivière  Nicolet,  et  aussi  un  pont  sur  la  rivière  Saint-François, 
une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  de  la  construction, 
n'excédant  pas 37,500 

214.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour 

24  milles  de  son  chemin,  depuis  Drummondville  jusqu'à  Sainte- 
Rosalie,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

215.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  Fer  Grand-Nord,  pour  15  milles  de  son 

chemin,  depuis  un  point  à  ou  près  Montcalm  jusqu'au  Pacifique 
Canadien,  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de-Valois,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    .  48,000 

216-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 
mingue,  pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  nord  des 
15  milles  subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  jusqu'au 
Long-Saut,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

217.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Maskinongé  et  Lac-Nipissingue, 

pour  15  milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord  des  15  milles 
subventionnés  pu*  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  se  dirigeant  vers  la 
paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière  Mattawin,  dans 
la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

218.  A    la  Compagnie  du  chemin   de   fer  Saint-Laurent  et  Adirondack, 

pour  18  milles  de  son  chemin,  depuis  Valleyfield.  jusqu'à  Hunting- 
don,  sur  le  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Chainplain,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité 57,600 

219.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  90  milles  de 

son  chemin,  depuis  la  station  Saint-François,  sur  le  chemin  de 
fer  Québec-Central,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlan- 
tique et  Nord-Ouest  près  de  la  rivière  L'Orignal,  ou  depuis  un 
point  sur  le  chemin  de  fer  Québec-Central  entre  la  rivière  Chau- 
dière et  la  station  de  Tring,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
International  a  ou  près  du  lac  Mégantic,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
n'excédant  pas  $21,191.54  par  année  pendant  20  ans,  ou  une 
garantie   de  pareille  somme    pour  une   période  semblable,  comme 

20— iii— 3 
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intéiêt  sur  les  obligations  de  la   compagnie,   la  dite  subvention 

annuelle  pendant  20  ans  représentant  un  octroi  en  argent  de 288,000 

220-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour 
un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Charles,  pour 
donner  accès  dans  la  cité  de  Québec,  une  subvention  n'excédant 
pas  en  totalité  $30,000  ;  aussi,  pour  12  milles  de  son  chemin, 
depuis  Lorette  via  Charlesbourg  jusqu'à  Québec,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 
$*8,400 $68,400 

221.  Pour     un   chemin   de   fer  de  Summerside  à  Richmond-Bay,  dans  la 

province  de  l'Tle  du  Prince-Edouard,  3  milles,    une   subvention  ne 

dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    ....  9,600 

222.  A  la  Compagnie    du    chemin    de   fer   Colombie  et  Kootenay,  pour 

35  nulles  de  s-on  chemin,  depuis  la  décharge  du  \\c  Kootenay 
jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Colombie  aussi  près  que  possible 
du  confluent  des  rivières  Colombie  et  Kootenay,  une  subven- 
tion   ne   dépassant  pas   $3,200    par  mille,    et   n'excédant  pas  en 

totalité 1 1 2,000 

223*  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  l'Intercolonial  à  travers 
la  vallée  de  la  Stewiacke,  sur  un  parcours  qui  donnera  des 
facilités  de  communication  avec  les  établissements  d'Iron-Mines, 
Springside,  Upper-Stewiacke  et  Musquodoboit,  25  milles,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 80,000 

224.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Frédéricton  au  village  de  Prince-William, 

dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  22  milles,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 70,400 

225.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer  Vallée   du    Lac-Saint-Jean  et 

Rivière-du-Loup,  pour  22  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village 
de  Prince-William  vers  la  ville  de  Woodstock,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité    70,400 

226.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour    16   milles  de 

sa  ligne,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  de  son  embran- 
chement à  partir  d'Edmonton,  subventionnée  par  l'acte  51  Victo- 
ria, chapitre  3,  dans  la  direction  de  la  rivière  Saint- François,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par    mille,   et  n'excédant  pas 

en  totalité 51,200 

227".  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  nord  des  14  milles  pour 
lesquels  une  subvention  a  été  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la 
Tobique,  depuis  Perth-Centre  vers  PlaisterRock-Island,  1 1  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité    , 35,200 

228.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Mount-Orford,  pour  31    milles  de 

sa  ligne,  entre  Eastman  et  Kinsbury,  une  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    99,200 

229.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  levée  de  Lachine,   sur   la  ligne  du 

Grand  Tronc,  depuis  un  point  à  ou  près  la  rivière  des  Prairies, 
distance  de  15  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme   devant   être    accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  —  les 
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autres  subventions,  y  compris  celles  accordées  pour  des  chemins  de  fer,  sur  une  ligne 
s'étendant  au  delà  du  point  auquel  quelqu'une  des  compagnies  ci-haut  nommément 
désignées  est  autorisée  à  construire  son  chemin  de  fer,  seront  accordées  à  telles  com- 
pagnies qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa 
satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions 
sont  accordées  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  de 
juillet  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre 
ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  du  conseil,  sauf  le  chemin  de  fer  Krié  et  Huron,  qui 
sera  complété  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  1er  de  juillet  prochain  ;  et  elles  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront 
approuvés  parle  gouverneur  en  conseil  et  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la 
compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé 
à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  sujet  à  l'approbation  du 
gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables 
à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement 
de  chaque  section  du  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement 
à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée,  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de 
l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achève- 
ment de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à.  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Erié  et  Huron,  sur  laquelle  le  paiement  sera  fait  seulement  lors  de  l'achève- 
ment des  travaux,  excepté  aussi  à  l'égard  des  subventions  au  chemin  de  fer  Inverness 
et  Richmond,  qui  seront  payées  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles, 
conformément,  autant  que  faire  se  pourra,  avec  l'arrangement  conclu  entre  la  com- 
pagnie et  la  municipalité  d'Inverness,  et  suivant  le  quatrième  article  de  l'acte  de  la 
législature  de  la  Nouvelle-Ecosse,  1890,  intitulé  :  An  Aet  to  enablethe  county  of  Inver- 
ness to  borrow  money  ;  excepté  aussi  à  l'égard  des  subventions  de  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Grand-Oriental  pour  des  ponts  sur  les  rivières  Nicolet  et  Saint-François, 
et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Saint-Jean,  pour  le  pont  sur  la  rivière  Saint- 
Charles,  sur  lesquelles  il  sera  payé  15  pour  100  de  la  valeur  du  travail  fait,  d'après  les 
estimations  mensuelles  attestées  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du  ministre 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ;  et  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  subvention  accordée  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  dont  le  premier  paiement  sera  fait  à 
l'expiration  de  douze  mois  à  dater  du  certificat  de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achève- 
ment des  travaux,  et  chaque  paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  douze  mois 
ensuite,  pendant  une  période  de  vingt  ans. 

L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées,  respectivement,  sera 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des 
conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raison- 
nables et  un  tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  pres- 
crira. 

Par  l'acte  spécial  53  Vie  t.,  ch.  5  (1890).     {Sanctionné  le  16  mai  1890)  : — 

2&0.  Afin  de  permettre  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Calgary  et  Edmonton 
de  construire  la  partie  de  son  chemin  qui  part  d'un  point  de  la  ligne  de  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  dans  la  ville  de  Calgary  et  atteint  un  point 
de  la  rivière  Saska*chewan-Nord,  près  d'Edmonton,  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
passer  contrat  avec  la  dite  compagnie  pour  le  transport  des  hommes,  approvisionnements, 
matériaux  et  malles,  pendant  vingt  ans,  et  pourra  payer  pour  ce  service,  pendant  la 
dite  période,  quatre-vingt  milles  piastres  par  année,  de  la  manière  suivante,  savoir  :— 
la  somme  de  quatre  vingt  mille  piastres  sera  payée  annuellement  lors  de  la  construction 
de  la  voie  entre  Calgary  et  un  point  sur  la  rivière  Saskatchewan-Nord,  près  d'Edmonton, 
ce  paiement  devant  compter  à  dater  de  l'achèvement  de  la  voie  ferrée  entre  ces  points  ; 
toutefois,  le  gouverneur  en  conseil  pourra  ordonner  que  cette  somme  soit  payée  en 
versements  semi-annuels,  et  pourra  permettre  à  la  compagnie  de  transporter  par  voie 
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de  garantie  de  toutes  obligations  ou  valeurs  qui  pourront  être  émises  par   la  compagnie 
au  sujet  de  son  entreprise. 

Par  l'acte  54-55  Vie,  ch.  8  (1891).     {Sanctionné  le  30  septembre  1891)  :— 

231-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  un  chemin  de 
fer  à  partir  d'un  point  de  ou  près  de  .New-Glasgow  ou  Saint-Lin, 
jusqu'à  ou  près  Montcalm,  dans  la  province  de  Québec,  18  milles, 
la  balance  impayée  de  la  subvention,  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  octroyée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  et  ne  dépassant 
pas  en  totalité    , 28,100 

232.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  le 
pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Charles,  devant  donner 
accès  à  la  cité  de  Québec,  la  différence  entre  le  montant  déjà  payé 
à  la  compagnie  et  la  somme  de  $30,000  mentionnée  comme  ne  de- 
vant pas  être  excédée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas 5,250 

233-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  pour  sept  milles  de  son 
chemin,  à  pariir  de  Port-Oshawa  allant  vers  Raglan,  au  lieu  de  la 
subvention  par  un  pareil  montant  accordé  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité .  -. 22,400 

234.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides 
et  Saguenay,  pour  la  section  de  son  chemin  depuis  les  Grand  es- 
Piles,  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  che- 
min de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  la  balance  impayée  de  la  sub- 
vention octroyée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  25,  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité .......  ;  .  92,784 

239.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  30  milles  de 
son  chemin,  depuis  la  rivière  Saint-François  jusqu'au  chemin  de  fer 
d'Arthabaska,  à  la  station  de  Saint-Grégoire,  la  balance  impayée 
de  la  subvention,  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  octroyée  par 
l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  79,700 

23G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ontario-Sud,  pour  49J  milles  de 
son  chemin  de  Woodstock  à  Hamilton,  dans  la  province  d'Ontario, 
au  lieu  de  la  subvention  pour  un  pareil  montant  octroyée  par  l'acte 
52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité .  .....  = 158,400 

237.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa  (ci-devant  la 

Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott),  pour  30  milles 
de  son  chemin,  à  partir  de  Vaudreuil  et  allant  vers  Hawkesbury, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  octroyée  par  l'acte  50-51  Vic- 
toria, chapitre  24,  ne  dépassant  pas  en  totalité = .  46,040 

238.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  14 

milles  de  son  chemin,  à  partir  ds  la  station  de  Perth-Centre,  et 
allant  vers  Plaister-Rock-Island,  au  lieu  de  la  subvention  pour  un 
pareil  montant  octroyé  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une 
subvention  n'excédant  pas  $6,400  par  mille,  et  ne  dépassant  pas 

en  totalité 89,600 

230.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
pour  56  milles  de  son  chemin,  depuis  la  cité  de  Kingston  jusqu'à 
Smith's-Falls,  au  lieu  des  subventions,  n'excédant  pas  $179,200, 
octroyées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria,  cha- 
pitre 2,  une  subvention  n'excédant  pas  $12,534  par  année,  devant 
être  payée  par  versements  semi-annuels  de  $6,267  chacun,  pendant 
vingt  ans,  ce  qui  représente  une  subvention  en  argent  de , . .         179,200 

Pourvu  que  lors  de  l'achèvement  de  28  milles  du  dit  chemin  de  fer,  uue  subvention 
semi-annuelle  puisse  être  payée  en  proportion  de  la  valeur  de  la  partie  ainsi  complétée 
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comparativement  à  celle  des  57  milles  entiers  ;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse 
déposer  au  crédit  du  ministre  des  Fnances  et  receveur  général  une  somme  n'excédant 
pas  $1,170,000,  en  considération  de  laquelle  il  sera  payé  à  la  compagnie,  pendant  vingt 
ans,  une  annuité  semestrielle  calculée  sur  la  base  de  trois  et  demi  pour  cent  du  montant 
ainsi  déposé  ;  pourvu,  en  outre,  que  le  gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  com- 
pagnie de  transporter  cette  subvention  et  cette  annuité  à  des  fidéicommissaires  par  voie 
de  garantie  pour  toutes  obligations  ou  valeurs  qui  pourront  être  émises  par  la  compa- 
gnie au  sujet  de  son  entreprise. 

210.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  Westport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  pour  20  milles  de  son  chemin  à  partir  d'un  point  de 
ou  près  de  STewboro'  et  allant  dans  la  direction  de  Palmer's-Rapids, 
dans  la  province  d'Ontario,  au  lieu  d'une  subvention  pour  un  pareil 
montant  octroyée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.    .         $64,000 

Pourvu  que  la  subvention  ainsi  octroyée  à  la  dite  compagnie 
soit  payée  par  versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
du  chemin  de  fer  comme  suit  : — 

De  près  de  Newboro'  à  Westport 4 

De  Westport  en  allant  vers  Palmer's-Rapid    .  .    >  .      16 

Le3  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  toutes  les 
lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  à  moins  qu'elles 
ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser 
quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en 
conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans 
une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement, 
et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne 
de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  les 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard 
de  la  subvention  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
dont  le  premier  paiement  semestriel  sera  fait  à  l'expiration  de  six  mois  à  dater  du  certi- 
ficat de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achèvement  de  vingt-huit  milles  du  chemin  de 
fer,  et  chaque  paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  six  mois  ensuite,  pendant 
une  période  de  vingt  ans,  et  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Québec  et  Lac- Saint- Jean,  dont  la  subvention  sera  payée  lors  de  l'achèvement  des 
travaux  ;,  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  West- 
port et  Saut-Sainte- Marie,  dont  la  subvention  sera  payée  comme  il  suit  : — lors  de 
l'achèvement  de  la  partie  du  dit  chemin  située  entre  Newboro'  ou  son  voisinage  et 
Westport,  distance  de  quatre  milles,  la  somme  de  douze  mille  huit  cents  piastres,  et 
lors  de  l'achèvement  de  seize  milles  restant  à  partir  de  Westport  et  allant  vers  Palmer's- 
Rapids,  la  somme  de  cinquante  et  un  mille  deux  cents  piastres. 

Dans  le  mois  qui  suivra  le  commencement  de  chaque  session  du  parlement,  tant 
que  quelqu'une  de  ces  sommes  sera  payée,  il  sera  soumis  au  parlement  un  état  indi- 
quant tous  paiements  de  ces  deniers  durant  le  cours  de  l'année  précédente,  les  noms 
des  personnes  auxquelles  ces  paiements  auront  été  faits,  et  les  montants  qui  leur 
auront  été  payés  respectivement,  ainsi  que  les  rapports  des  ingénieurs  sur  lesquels 
les  paiements  auront  été  recommandés,  et  copie  de  tous  contrats  entre  le  gouvernement 
et  la  compagnie  en  vertu  desquels  les  paiements  des  dites  subventions  sont  par  le  présent 
autorisés. 


38  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  respectivement  sera  subor- 
donné à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  corres- 
pondance avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conven- 
tions de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un 
tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Par  l'acte  55-56  Vict.,  ch.  5  (1892).     {Sanctionné  le  9  juillet  1892)  : — 

241-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  pour 
58  milles  de  sa  voie,  à  partir  d'un  point  à  ou  près  Cedar-Creek 
jusqu'à  la  ville  de  Ridgetown,  au  lieu  des  subventions  accordées  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit  par 
l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  et  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Amherstburg,  Lake-Shore  et  Blenheim,  par  ]'acte  52  Victoria, 
chapitre  3 $    224,000 

242.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry  Sound, 

pour  53  milles  de  sa  voie,  depuis  Barry's-Bay,  en  allant  vers  le 
chemin  de  fer  Jonction  du  Pacifique-Nord,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $6,400  par  mille  pour  les  premiers  27 J  milles  à 
partir  de  Barry's-Bay,  et  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  pour 
les  seconds  27 \  milles,  ni  n'excédant  pas  en  totalité 264,000 

243.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du   Pacifique  ou  à  la 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  de  la  Colombie  et  de 
la  Kootenay,  pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  Revelstoke  jusqu'à  la  côte 
du  lac  Laflèche,  pour  25  milles  du  dit  chemin,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

244.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,   pour  un 

chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  nord  des  11  milles  pour  lesquels 
une  subvention  a  été  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
jusqu'è  l'Ile  Plaister-Rock,  pour  3  milles  de  ce  chemin,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  9,600 

245.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort,  pour 

21  milles  de  sa  voie,  depuis  Lachute,  Saint-Jérôme  ou  un  point  à  ou 
près  Saint-Sauveur,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Montréal  et 
Occidental,  jusqu'à  Montfort  et  vers  l'ouest,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pus  en  totalité 67,200 

246.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord,   pour 

10  milles  de  sa  voie,  depuis  les  mines  de  fer  de  Belmont  jusqu'au 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  au  chemin  de  fer  Ontario- 
Central,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

247-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Cham- 
plain,  la  balance  impayée  des  subventions  accordées  par  les  actes 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subven- 
tion de ' 15,100 

248.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bouctouche  et  Moncton,  pour  32 
milles  de  sa  voie,  depuis  Moncton  jusqu'à  Bouctouche,  la  balance 
impayée  de  la  subvention,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
accordée  par  les  actes  49  Victoria,  chapitre  10,  et  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  et  n'excédant  pas  en  totalité 35,480 

24S>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cobourg,  Northumberland  et 
Pacifique,  pour  10  milles  de  sa  voie,  depuis  Cobourg  jusqu'au  che- 
min de  fer  Ontario  et  Québec  (en  sus  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2),  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 60,800 

250.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Saint-Rémi,  dans  le  comté 
de  Napierreville,  jusqu'à  Saint-Cyprien,  dans  le  dit  comté,  pour  12 
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milles  de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200   par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

251.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond  (ou  à  toute 

autre  compagnie  entreprenant  les  travaux),  pour  25  milles  de  sa 
voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du  Cap  Breton  à  ou  près 
Orangedale  jusqu'à  Broad'Cove,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$9,200  par  mille,  au  lieu  de  la  subvention  de  $50,000  accordée  à  la 
dite  compagnie  du  chemin  de  fer  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
et  aux  mêmes  conditions,  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

252.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Nicola,  pour  25  milles 

de   sa   voie,   depuis   un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du 

Pacifique  à  ou  près  de  Spence-Bridge  en  allant  vers  le  lac  Nicola . .  80,000 

253.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lotbinière  et   Mégantic,  pour   15 

milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  Saint- Jean-Deschail Ions 
en  allant  vers  Glen-Lloyd,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  .... 48,000 

254.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Stevviacke  et  Lansdowne,   pour 

un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  l' Intercolonial,  à  travers  la 
vallée  de  la  Stewiacke,  sur  une  ligne  qui  donnera  des  facilités  de 
communication  avec  les  mines  de  fer  des  établissements  de  Spring- 
side,  Stewiacke  en  haut  et  Musquodoboit,  parcours  de  25  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité , ......  80,000 

255.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  et  des  Carrières  de 

Philipsburg,  pour  6^%  milles  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Stan- 
bridge  jusqu'à  Philipsburg,  dans  le  comté  de  Missisquoi,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 21,600 

256.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental, 

pour  3  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  Harrowsmith 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Sydenham,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  pour  cette  section  du  chemin  par  l'acte  52  Victoria,  cha- 
pitre  3,  une  subvention   ne  dépassant  pas  $3,200  par    mille,    et 

n'excédant  pas  en  totalité    ■  •  • 9,600 

25T.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Cap-Tourmente  en  allant  vers  la 
Malbaie,  dans  la  province  de  Québec,  20  milles,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
ne  dépassmt  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  64,000 

258.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Stewiacke  et  Lansdowne,  pour  un 

chemin  de  fer  depuis  Truro  ou  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke, 
jusqu'à  Newport  ou  Windsor,  dans  la  province  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  pour  49  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    ....         156,800 

259.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ristigouche  et  Victoria,  pour   15 

milles  de  sa  voie  depuis  Campbellton,  en  allant  vers  Grand -Falls, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 48,000 

260.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint  Jean  à  Sainte-Rosalie,  32  milles,  une' 

subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 102,400 

261.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Placide  à  Saint- André,  8  milles,  une 

subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité : 25,600 

262-  Pour  un  chemin  de  fer  devant  compléter  le  raccordement  entre 
Sydney  et  Louisbourg,  dans  le  comté  du  Cap-Breton,  pour  28  milles 
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de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépa3sant  pas  $3,200  par  mille, 

et  n'excédant  pas  en  totalité 89,600 

263»  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belle  ville  et  Lac-Nipissingue,  pour 
"30  milles  de  sa  voie,  depuis  Belleville  jusqu'à  Tweed  et  de  là  à 
Bridgewater,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Vic- 
toria, chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

264.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
pour  56  milles  de  sa  voie,  depuis  la  cité  de  Kingston  jusqu'à  Smith's- 
Falls,  au  lieu  des  subventions,  ne  devant  pas  dépasser  $179,200, 
accordées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria, 
chapitre  2,  une  subvention  calculée  sur  le  pied  de  3£  pour  100  du 
montant  des  subventions  ainsi  accordées,  devant  être  payée  par 
versements  semi-annuels  pendant  telle  période,  ne  dépassant  pas 
21  ans,  que  fixera  la  compagnie,  et  représentant  un  octroi  en 
argent  de .  . .  , 179,200 

Pourvu  que,  lors  de  l'achèvement  de  28  milles  du  dit  chemin,  une  subvention  semi- 
annuelle  puisse  être  payée  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  achevée 
comparée  à  la  valeur  des  58  milles  entiers  ;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse  déposer 
entre  les  mains  du  ministre  des  Finances  et  Receveur  général  une  somme  n'excédant  pas 
$1,170,000,  en  considération  de  laquelle  il  sera  payé  à  la  compagnie,  pendant  telle 
période,  n'excédant  pas  vingt  ans,  que  fixera  la  compagnie,  une  anuuité  semi  annuelle 
calculée  sur  le  pied  de  3J  pour  100  du  montant  ainsi  déposé  ;  pourvu,  de  plus,  que  le 
gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  compagnie  de  faire  cession  des  dites  subven- 
tions et  annuités  à  des  fidéicommissaires  à  titre  de  garantie  pour  toutes  obligations  ou 
valeurs  qui  pourraient  être  émises  par  la  compagnie  au  sujet  de  son  entreprise. 

263.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara-Cen- 
tral, pour  34  milles  de  sa  voie  depuis  la  cité  de  Sainte-Catherine 
jusqu'à  la  cité  d'Hamilton,  au  lieu  des  subventions  n'excédant  pas 
$108,000,  accordées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3  et  53  Vic- 
toria, chapitre  2,  une  subvention  calculée  sur  le  pied  de  3£  pour 
-  100  du  montant  de  ces  subventions,  devant  être  payée  par  verse- 
ments semi-annuels  pendant  telle  période,  ne  dépassant  pas  vingt 
ans,  que  fixera  la  compagnie,  et  représentant  un  octroi  en  argent 
de  $108,000;  pourvu  que,  lors  de  l'achèvement  de  10  milles  du  dit 
chemin,  une  subvention  semi-annuelle  puisse  être  payée  propor- 
tionnellement à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  achevée  compirée  à  la 
valeur  des  34-  milles  entiers;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse 
déposer  entre  les  mains  du  ministre  des  Finances  et  Reveveur  géné- 
ral une  somme  n'excédant  pas  $400,000,  en  considération  de  laquelle 
il  sera  payé  par  le  gouvernement  à  la  compagnie,  pendant  telle 
période,  n'excédant  pas  vingt  ans,  que  fixera  Ta  compagnie,  une 
annuité  semi-annuelle  calculée  sur  le  pied  de  3h  pour  100  du  mon- 
tant ainsi  dépo  é,  ou  une  garantie  de  pareille  somme,  comme  inté- 
rêt sur  les  obligations  de  la  compagnie  ;  pourvu,  de  plus,  que  le 
gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  compagnie  de  faire 
cession  des  dites  subvention  et  annuité  à  des  fidéicommissaires  à 
titre  de  garantie  pour  le  principal  ou  l'intérêt  de  toutes  obligations 
ou  valeurs  qui  pourraient  être  émises  par  la  compagnie  au  sujet  de 
son  entreprise  ;  et  la  subvention  en  dernier  lieu  ci  dessus  men- 
tionnée à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Nia- 
gara-Central sera  payée  par  versements  semi-annuels,  dont  le  pre- 
mier sera  effectué  à  la  fin  de  six  mois  à  dater  du  certificat  de  l'in- 
génieur en  chef  attestant  l'achèvement  des  dix  premiers  milles  du 
chemin  de  fer,  et  chaque  versement  subséquent  à  la  fin  des  six  moi 
suivants,  pendant  vingt   ans  ou   moins.     C'est  une  condition  de 
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oetie  subvention  que  la  somme,  n'excédant  pas  $400,000,  ci-dessus 
mentionnée,  ser;i  déposée  entre  les  mains  du  ministre  des  Finances 
avant  le  Pr  janvier  1893. 

3t»0.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,  pour  un 
chemin  de  fer  depuis  Woodstock  en  allant  vers  Centreville,  20 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , %  64,000 

26*7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  Westport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  aussi  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53 
Victoria,  chapitre  2,  n'excédant  pas  en  totalité 96,800 

2S8.  A  la  Compagnie  de  forges,  de  charbonnages  et  de  chemin  de  fer  de 
New-Glasgow,  pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  jonction  d'Eureka, 
sur  le  chemin  de  fer  Inter colonial,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Sun- 
,  nybrae,  y  compris  un  embranchement  sur  le  haut-fourneau  à  char- 
bon de  Bridgeville,  pour  12J  milles  de  ce  chemin,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. .  .  40,000 

2ifï£.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  un  prolonge- 
ment de  sa  voie  afin  de  le  raccorder  avec  le  chemin  de  fer  Brock- 
ville, Westport  et  Saut-Sainte-Marie,  le  chemin  de  fer  Kingston, 
Napanee  et  Occidental,  le  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls 
et  Ottawa,  ou  les  eaux  ou  canal  Rideau,  et  un  prolongement  à  tra- 
vers l'embouchure  de  la  rivière  Gananoque,  la  balance  impayée  de 
la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité.    , 44,000 

Dont  $14,000  payables  lors  de  l'achèvement  du  prolongement  en  dernier  lieu  men- 
tionné ou  prolongement  sud,  et  la  balance,  qui  sera  de  $30,000,  lors  de  l'achèvement  du 
prolongement  en  premier  lieu  mentionné  ou  prolongement  nord  de  sa  voie. 

270.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoulin  et  Rive-Nord,  pour  30 
milles  de  sa  voie,  depuis  Little-Current  jusqu'à  l'embranchement 
sur  Algoma  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité   , $  96,000 

2T1.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Ponty- 
pool,  pour  16  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  sub- 
ventionnée par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  à  la  jonction  du  che- 
min de  î<v  Midland,  jusqu'à  Pontypool,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité* 51,200 

272.  Pour  75  milles  du  chemin  de  fer  depuis  Sand-Point,  havre  de  Shel- 

burne,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  Annapolis,  dans  le  comté 
d'Annapolis,  et  jusqu'à  un  point  de  raccordement  à  ou  près  New- 
Germany,  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-  Ecosse,  en 
vue  d'une  construction  future  jusqu'à  Liverpool,  au  lieu  de  la  sub- 
vention pour  le  même  montant  accordée  par  l'acte  53  Victoria, 
chapitre  2,  pour  la  même  longueur  de  chemin  de  fer  depuis  Shel- 
burne,  et  depuis  Liverpool  vers  Annapolis,  et  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  une  subvention  n'excédant  pas  en  totalité 240,000 

273.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental, 

pour  20  milles  de  sa  voie,  étant  des  prolongements  ou  embranche- 
ments dans  les  comtés  d'Hastings,  Addington,  Frontenac,  Peter- 
borough  ou  Leeds,  vers  les  gisements  de  fer,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  payable  par  versements  réglés  par 
la  longueur  de  chacun  de^  dits  prolongements,  additions  ou  embran- 
chements, et  n'excédant  pas  en  totalité    .  64,000 
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274.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  Rivière- 
du-Loup,  pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  nord  de  la 
ligne  subventionnée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  en  allant 
vers  la  ville  de  Woodstock,  une  subvention  ne  dépassant  ps,s  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 48,000 

275»  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 
cifique, pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin 
de  fer  Ontario  et  Québec,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

27G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound, 
pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  Eganville  jusqu'à  Barry's  Bay,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité ,  . 96,000 

277o  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound, 
pour  22  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Ca- 
nadien du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne  dé- 
passant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 70,400 

278.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 
mingue,  pour  35  milles  de  sa  voie,  depuis  Mattawa  jusqu'au  Long- 
Saut,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les  actes  52  Victoria, 
chapitre  3,  et  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 112,000 

271?.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  12  milles  de  sa 
voie,  depuis  l'extrémité  nord  de  la  section  de  l'embranchement  de 
Saint- François  subventionnée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3, 
étant  les  premiers  12  milles  sur  la  section  subventionnée  par  l'acte 
53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,800 
par  mille  en  sus  de  la  subvention  déjà  accordée,  et  n'excédant  pas 
en  totalité .  21,600 

280.  Au  chemin  de  fer  Tilsonburg,   Lac-Erié  et  Pacifique,   pour  16  milles 

de  sa  voie,  depuis  Port-Burwell  jusqu'à  Tilsonburg,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200   par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  51,200 

281.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,   pour  6 

milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  subven- 
tionnés par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  la  frontière 
entre  la  province  du  Nou  veau-Bruns wick  et  l'Etat  du  Maine,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 19,200 

282.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du   Lac-Témisca- 

mingue,  pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  le  Long-Saut  jusqu'à  la 
traverse  de  la  rivière  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille, — et  une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur 
du  pont  en  bois  sur  la  rivière  Ottawa,  près  de  Mattawa,  ne  dépas- 
sant pas  $15,000 — et  n'excédant  pas  en  totalité 63,000 

283.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Goderich  et  Wingham,   pour  31 

milles  de  sa  voie,  de  Goderich  à  Wingham,  via  Port- Albert,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 99,200 

284.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saint-Jean-de-Matha, 

pour  8  milles  de  sa  voie,  depuis  Saint-Félix-de-Valois  jusqu'à  Saint- 
Jean-de-Matha,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 


iii  CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNÉS  43 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

285.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bracebridge  et  Bays  ville,  pour  15 
milles  de  sa  voie,  depuis  Bracebridge  en  allant  vers  Baysville,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 48,000 

28G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nipissingue  et  Baie-James,  pour 
25  milles  de  sa  voie,  depuis  la  station  de  North-Bay  ou  les  envi- 
rons, sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers  la 
Baie- James,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

287.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Interco- 
lonial entre  Sainte-Flavie  et  la  station  du  Petit-Métis  jusqu'à  Ma- 
tane,  pour  50  milles  de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité   .  ,  .  . 160,000 

28S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique,  pour  53t8q7q 
milles  de  sa  voie  entre  Cornwall  et  Ottawa,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 172,400 

2SO.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  sur  l'île  Jésus,  dans  le  comté  de  Laval,  en 
allant  vers  Saint-Eustache,  pour  12  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  22  milles 
de  sa  voie,  entre  Saint-Eustache  et  le  Saut-au-Récollet,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , , 38,400 

290.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Saint-Eustache  et  Saint-Placide,  dans 
le  comté  des  Deux-Montagnes,  pour  18  milles  de  ce  chemin,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 57,600 

291-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Port  Arthur,  Duluth  et  Occiden- 
tal, la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  51  Vic- 
toria, chapitre  3,  ne  dépassant  pas,  avec  le  montant  déjà  payé,  $3,- 
200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  .    114,125 

292.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour 
4^  milles  de  sa  voie,  depuis  le  quai  de  Bail,  sur  le  fleuve  Saint- 
Laurent,  près  deNicolet,  jusqu'à  la  jonction  de  Sain  te- Rosalie,  sur- 
plus de  distance  par  la  ligne  construite  non  couverte  par  les  sub- 
ventions jusqu'à  présent  votées   pour  une  voie  ferrée  entre  les  d  ts 

points,  $3,200  par  jnille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 14,720 

203.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack,  pour 
5y^2ô  milles  de  sa  voie,  depuis  Huntingdon  en  allant  vers  la  fron- 
tière internationale,  lesquels,  avec  la  distance  entre  Valleyfield  et 
Huntingdon,  12-pQ8Q-  milles,  formant  le  chiffre  de  1S  milles  men- 
tionnés dans  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  octroyant  une  subven- 
tion à  cette  compagnie — et  pour  2T4Ô°(5-  milles  depuis  l'extrémité  est 
des  18  milles  mentionnés  jusqu'à  la  frontière  internationale,  une 
subvention  ne  dépassant  pis  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 25,024 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accor- 
dées aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant 
établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  er,  compléter  les  dits  che- 
mins de  fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des 
subventions   sont  accordées,    à  moins   qu'elles  ne   soient  déjà   commencées,   seront  com- 
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mencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  1er  jour  d'août  prochain  et  complétées 
dans  '  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par 
un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles,  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur 
Je  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le 
gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  les  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du 
ministre  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — excepté  à  l'égard  des 
subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  prévu,  et  aussi  à  l'égard  des 
subventions  accordées  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith-Falls,  et  Ottawa 
et  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara-  Central,  à  chacune 
desquelles  le  premier  paiement  semestriel  sera  fait  à  l'expiration  de  six  mois  à  dater  du 
certificat  de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achèvement  de  son  chemin  de  fer,  et  chaque 
paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  six  mois  ensuite  pendant  une  période  de 
vingt  ans  ou  moins. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

294.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  l'acte  47  Victoria,   chapitre  8,   et  par 

le  contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du 
Pacifique,  le  gouverneneur  en  conseil  pourra  payer  la  balance  impayée  de  la 
subvention  accordée  par  le  dit  acte  à  la  dite  compagnie,  suivant  qu'elle  devien- 
dra due  et  payable,  conformément  au  dit  contrat,  et  sauf  les  termes  et  condi- 
tions applicables  à  la  dite  subvention  d'après  la  teneur  du  dit  acte. 

295.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  par  le 

contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean, 
le  gouverneur  en  conseil  pourra  payer  la  balance  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  le  dit  acte  à  la  dite  compagnie,  suivant  qu'elle  deviendra  due  et 
payable  conformément  au  dit  contrat,  et  sauf  les  termes  et  conditions  applica- 
bles à  la  dite  subvention  d'après  la  teneur  du  dit  acte  ;  et  nonobstant  ce  que 
contient  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
aussi  payer  à  la  dite  compagnie  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention 
accordée  à  la  compagnie  par  le  dit  acte  s'élevant  à  $12,800,  sur  les  quatre 
milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord  de  la  ligne  principale  subven- 
tionnée en  allant  vers  Roberval. 

Par  l'acte  56  Vie,  ch.  2  (1893).     (Sanctionné  le  1er  avril  1893)  :— - 

296.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  20  milles  de 

sa  voie,  jusqu'à  l'extrémité  est  de  la  ligne  subventionnée  par  l'acte 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Saint-Grégoire,  en  allant  à  la  station 
de  la  jonction  de  la  Chaudière,  sur  l'Intercolonial,  dans  la  province 
de  Québec,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria, 
chapitre  3,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $  64,000 

297.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  32  milles 

de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  de  la  ville  d'Iberville  jusqu'à 
Saint-Hyacinthe,  et  de  là  vers  Sorel,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre  5,  pour  un  chemin  de 
fer  de  Saint-Jean  à  Sainte-Rosalie,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité..    102,400 
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£&&.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord,  pour 
10  milles  de  sa  voie  divisés  en  deux  sections:  la  première,  depuis 
les  mines  de  fer  de  Belmont  jusqu'au  village  de  Marmora;  la 
seconde,  depuis  le  village  de  Marmora  jusqu'à  la  jonction  avec  le 
chemin  de  fer  Ontario-Central,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre  5,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

20#.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  20  milles  de 
sa  voie  depuis  Coehill  ou  Gilmore,  ou  quelque  point  entre  Coehill 
et  Gilmore,  jusqu'à  Bancroft,  via  L'Amable,  ou  aussi  près  de  là  que 
posssible,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  48-49  Vic- 
toria, chapitre  59,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

300.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et   Lac-Saint-Jean,  pour 

30  milles  de  sa  voie,  depuis  le  iac  Saint-Jean  en  allant  vers  Chicou- 
timi,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  41  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité. 81,040 

301.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  pour 

50  milles  de  sa  voie,  depuis  l!em branchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  comté 
de  Hastings,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  8,  et  accordée  de  nouveau  par  l'acte 

52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 145,000 

309-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Beauharnois,  pour 
30  milles  de  sa  voie,  depuis  Sainte-Martine  jusqu'à  Saint-Anicet, 
la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  . 3,500 

303.  A  le  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sai.nt-Stephen  et  Milltown,  pour 

3J  milles  de  sa  voie,  depuis  la  ville  de  Saint-Stephcn  jusqu'à  la 
ville  de  Milltown,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53 
Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 11,200 

304.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charle- 

voix,  pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  la  rive  est  de  la  rivière 
Saint-Charles  jusqu'au  Cap-Tourmente  ou  son  voisinage,  dans  la 
province  de  Québec,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 30,400 

305-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau, 
pour  62  milles  de  sa  voie,  depuis  la  gare  de  Hull  en  allant  vers  le 
Désert,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 89,248 

30®.   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et 
quelque  point  entre  Tara  et  Hepworth,  jusqu'à  la   ville  d'Owen- 
Sound,  daus  la  province  d'Ontario,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,    une  subvention  ne    dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  .       48,000 

30*7-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse  (ou 
à  la  personne,  aux  personnes  ou  à  la  compagnie  qui,  de  l'avis  du 
ministre  ou  du  ministre  suppléant  de  la  Justice,  y  auront  droit), 
pour  80  milles  de  sa  voie,  depuis  Lunenburg,  sur  la  côte  orientale 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  en  allant  vers  l'ouest,  jusqu'à  un  point  dans 
le  district  de  New-Germany,  avec  un  tronçon  de  f  de  mille  environ 
jusqu'au  quai  du  chemin  de  fer  de  Bridge water,  et  depuis  un  point 
à  33J  milles  de  Lunenburg  et  allant  jusqu'à  Middleton,  sur  le 
chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  sur  les  subventions  impayées 
accordées  par  les  actes  50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  51  Victoria, 
chapitre  3,  une  somme  n'excédant  pis  en  totalité 4,500 
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SOS.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  18  milles  de 
sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  de  New-Glasgow,  ou  Saint- Lin, 
jusqu'à  Montcalm  ou  dans  le  voisinage,  dans  la  province  de  Québec, 
la  balance  restant  impayée  de  Ja  subvention  accordée  par  l'acte  50-51 
Victoria,  chapitre  8,  et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 

300.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  15  milles  de  sa 
voie,  depuis  Montcalm  ou  le  voisinage  jusqu'au  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de-Valois,  au 
lieu  de  la  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 48,000 

310.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort,  pour 
21  milles  de  sa  voie  étroite  (3  pieds)  depuis  Lachute,  Saint-Jérôme 
ou  un  point  à  ou  près  Saint-Sauveur,  sur  îa  ligne  du  chemin  de  fer 
Montréal  et  Occidental,  jusqu'à  Montfort,  et  allant  vers  l'ouest,  au 
Keu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  55-56  Victcria,  chapitre 
5,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité ; . ,  « 67,200 

311-  A    la    Compagnie    du    chemin    de    fer    Maskinongé    et    Nipissingue, 

pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  Maskinongé  ou  Louiseville,  et 
allant  vers  la  paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière 
Mattawa,  dans  la  province  de  Québec,  et  pour  15  milles  de  sa  voie 
depuis  l'extrémité  nord  des  15  milles  susmentionnés  en  allant  vers 
la  paroisse  de  Saint- Michel-des  Saints,  sur  la  rivière  Mattawa,  dans 
la  province  de  Québec,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les 
actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria,  chapitre  2,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité %,000 

312-  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de   colonisation  de  Parry-Sound, 

pour  40  milles  de  sa  voie,  depuis  le  village  de  Parry-Sound  jusqu'au 
village  de  Sundridge,  ou  quelque  autre  point  sur  le  chemin  de  fer 
Jonction  Nord  du  Pacifique,  dans  la  province  d'Ontario,  la  balance 
restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria, 
chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 97,600 

313.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Union-Jacques-Cartier,   pour  pro- 

longer et  compléter  sa  voie,  au   lieu  de  la  subvention  accordée  par 

l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une  subvention  de. . .  .    . .  ; 20,000 

314.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  pour  sept  milles  de  son 

chemin  de  fer  et  de  ses  embranchements,  comme  il  suit  :  depuis 
Port-Oshawa  jusqu'à  un  point  à  ou  près  l'emplacement  du  moulin 
d'Emondson,  près  de  la  rue  Mill,  dans  la  ville  d'Oshawa — (cette 
partie  étant  connue  sous  le  nom  de  section  "  du  lac  "  du  dit  chemin 
de  fer)  ;  de  là  vers  un  point  à  ou  près  l'hôtel  de  ville,  dans  la  ville 
d'Oshawa,  et  de  là  à  la  gare  d'Oshawa  de  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Grand-Tronc  du  Canada  (cette  partie  étant  connue  sous  Je 
nom  de  section  "  de  la  ville  "  ou  section  "  Nord  "  du  dit  chemin  de 
fer),  au  heu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  54-55  Victoria, 
chapitre  8,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 22,400 

Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées, 
à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans 
qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable, 
ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  pur  un  arrêté  en  conseil  ;  elles  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront 
approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de 
ser  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par 
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la  compagnie  avec  le  gouvernement  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé 
à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation 
du  gouverneur  en  conseil. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  donné  à  telles  conditions,  ayant 
pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  et  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Toutes  les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payées  à  même  le  fonds 
de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versement,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la 
section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera 
établie  par  le  rapport  du  dit  ministre  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subven- 
tionnée,— excepté  comme  il  suit  : — 

(a)  La  subvention  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Belmont  et  Ottawa, 
qui  sera  payée  comme  suit  : — lors  de  l'achèvement  de  la  première  section,  un  versement 
proportionné  à  la  valeur  de  la  dite  section  comparée  à  celle  des  dix  milles  par  le  présent 
subventionnés,  valeur  qui  sera  établie  comme  susdit,  et  la  balance  de  la  dite  subvention 
lors  de  l'achèvement  de  la  seconde  section  : 

(b)  La  subvention  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  qui  sera  payée  comme 
suit: — lors  de  l'achèvement  de  la  section  "de  la  ville"  ou  "Nord",  un  versement 
proportionné  à  la  valeur  de  la  dite  section  comparée  à  celle  des  sept  milles  par  le  présent 
subventionnés,  valeur  qui  sera  établie  comme  susdit,  et  la  balance  de  la  dite  subvention 
lors  de  l'achèvement  de  la  section  "  du  lac  "  du  dit  chemin  de  fer. 

Par  l'acte  57-58  Vict.,    chap.  4  (1894).     Sanctionné  le  23  juillet  1894.) 

&15.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bracebridge-Baysville,  pour  15 
milles  de  sa  voie  partant  de  Bracebridge  et  allant  vers  Baysville, 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  des  statuts  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité $    48,000 

#16.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  Wesport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  3  de  1889,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  aussi  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1890, 
qui  a  été  accordée  de  nouveau  par  le  chapitre  5  de  1892  ;  le  tout 
n'excédant  pas ,     86,800 

317.  A  la    Compagnie    du    chemin   de   fer    Tilsonburg,    Lac-Erié    et    Paci- 

fique, pour  16  milles  de  sa  voie  de  Port-Burwell  à  Tilsonburg,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  sub- 
vention ne  dépassant  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 51,200 

318.  A    la   Compagnie   du    chemin   de    fer    Brantford,    Waterloo   et    Lac- 

Erié,  pour  18  milles  de  sa  voie,  depuis  la  ville  de  Brantford  jus- 
qu'au village  de  Hagarsville  ou  le  village  de  Waterford,  ou  quel- 
que point  intermédiaire  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Sud,  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  24  de 
1887,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité          4,790 

319.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Sainte  Catherine  et   Niagara-Cen- 

tral, pour  34  milles  de  sa  voie,  depuis  la  cité  de  Sainte-Catherine 
jusqu'à  la  cité  d'Harailton,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 

320.  A   la   Compagnie  du  chemin   de  fer   Montréal    et    Ottawa    (ci-devant 

la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott),  pour  30 
milles  de  sa  voie,  à  partir  de  Vaudreuil  en  allant  vers  Hawkesbury, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre   24  de 
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1887  ;  pour  30  inilles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  occidentale  des 
30  milles  ci-dessus  mentionnés  en  allant  vers  Ottawa,  la  balance 
impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1890,  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout  n'excédant  pas 118,400 

321.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  le  chapitre  2  de  1890,   et  par 

le  contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central, 
et  nonobstant  ce  que  contenu  d'ailleurs  dans  le  dit  chapitre  2,  le  gou- 
verneur en  conseil  pourra  payer  la  subvention  accordée  par  le  dit  cha- 
pitre à  la  compagnie  suivant  la  valeur  actuelle  des  vingt  paiements 
annuels  mentionnés  au  dit  chapitre  (intérêt  calculé  à  quatre  pour 
cent),  pour  et  lors  de  l'achèvement  de  sa  voie  s'étendant  depuis  un 
point  entre  la  rivière  de  la  Chaudière  et  la  station  de  Tring  jusqu'à 
un  point  sur  le  chemin  de  fer  International  au  lac  ou  près  du  lac 
Mégantic,  et  après  inspection  et  acceptation  du  dit  chemin  par  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux,  une  somme  totale  de. . .  .     288,000 

322.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  jonction  et  des  carrières  de   Phi- 

lipsburg,  pour  T6^  de  mille  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Stanbridge 
jusqu'à  Philipsburg,  dans  le  conté  de  Missisquoi,  et  un  embranche- 
ment jusqu'à  la  baie  de  Missisquoi,  la  balance  impayée  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 2,912 

323-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saint-Jean-de-Matha, 
pour  8  milles  de  sa  voie,  entre  Saint-Félix-de- Valois  et  Saint-Jean- 
de-Matha,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 23,000 

324.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac  Témisca- 
mingue,  pour  50  milles  de  sa  voie  depuis  Mattawa  jusqu'au  pied  du 
lac  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité  $160,000  ; — aussi,  15  pour  100  sur  la 
valeur  d'un  pont  en  bois  sur  la  rivière  Ottawa  près  de  Mattawa,  ne 
devant  pas  dépasser  $15,000  en  totalité,  au  lieu  des  subventions 
accordées  par  le  chapitre  24  de  1897,  pour  sa  ligne  entre  le  Long-Saut 
et  le  lac  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
de  voie  ferrée  et  15  pour  100  sur  la  valeur  des  ponts  ;— aussi,  une 
somme  supplémentaire  de  $1,750  par  mille  de  sa  dite  voie  depuis 
Mattawa  jusqu'au  pied  du  lac  Kippewa  ;    le  tout  n'excédant  pas.  .  .  ,     274,940 

325  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Placide  à  Saint-André,  8  milles,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention 
ne  dépasssant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  . .       25,600 

320-  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Eustache  et  de  Saint-Placide,  dans  le 
comté  des  Deux-Montagnes,  pour  18  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 

327-  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  sur  l'île  Jésus,  dans  le  comté  de  Laval,  et 
allant  vers  Saint-Eustache,  pour  12  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  à  la  Compagnie  de 
chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  12  milles  de  son  chemin,  de 
Saint-Eustache  au  Sault-au  Récollet,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

328.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  Saint-Rémi,  dans  le  comté  de  Napier- 
ville,  et  allant  à  Saint  Cyprien,  dans  le  dit  comté,  pour  12  milles  de 
ce  chemin,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 38,400 
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329.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 

pour  des  ponts  sur  les  divers  chenaux  de  la  rivière  Ottawa  à  Culbute 
et  à  l'ouest  de  ce  point,  une  subvention  de  $31,500,  devant  être  payée 
mensuellement,  au  fur  et  à  mesure  de  l'exécution  de  travaux,  sur  le 
certificat  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  propor- 
tionnellement à  la  valeur  des  travaux  exécutés  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ; — et  pour  3  milles  de  sa  voie  s'étendant 
depuis  un  point  à  trois  milles  à  l'est  de  Pembroke  jusqu'à  Pembroke, 
dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  $9,600,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  3  de  1888  ;  pourvu  que  tous  les  travaux 
subventionnés  sur  ce  chemin  de  fer  soient  complétés  dans  les  quatre 
ans  de  la  sanction  du  présent  acte, — la  subvention  accordée  par  le 
présent  acte  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 41,100 

330.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 

pour  la  construction  ou  l'acquisition  de  7J  milles  de  chemin  de  fer 
entre  Hull  et  Aylmer,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 2  de  1890,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité .* , 24,000 

331.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour 

85  milles  de  sa  voie  entre  Aylmer  et  Pembroke,  la  balance  impayée 
de  la  subvention  accordée  pour  le  chemin  de  Hull  à  Aylmer,  pourvu 
que  la  rivière  Ottawa  soit  traversée  à  quelque  point  non  à  l'est  de  La 
Passe,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'exé- 
dant  pas  en  totalité, , v 73,172 

332.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Harvey,   pour  3 

milles  de  sa  voie  depuis  le  terminus  sud  du  chemin  de  fer  Albert  jus- 
qu'à Harvey-Bank,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  24  de  1887,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 4,046 

333.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  l'Intercolonial  près  de 

Newcastle,  via  Douglastown,  et  allant  à  un  point  sur  la  rivière  Mira- 
michi,  vis-à-vis  la  ville  de  Chatham,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick,  6  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre 
10  de  1886,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , , 19,200 

334.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Joggins, 

près  de  la  rivière  Hébert,  et  allant  jusqu'à  Young's-Mills,  dans  la 
province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance  de  5  milles,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  3  de  1889,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

335.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,   pour  un 

chemin  de  fer  allant  de  Woodstock  à  la  frontière  internationale  entre 
le  Nouveau-Brunswick  et  l'Etat  du  Maine,  26  milles,  au  lieu  des  sub- 
ventions accordées  par  le  chapitre  24  de  1887,  et  le  chapitre  2  de  1890, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 83,200 

336.  Pour  90  milles  du  chemin  de  fer  de  Newport  ou  Windsor  à  Truro,   ou 

à  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  et  depuis  un  point  sur  le  dit 
chemin  de  fer  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Eastville,  et  d'Eastville,  par 
la  vallée  de  la  rivière  Musquodoboit,  en  allant  vers  un  point  de  l'em- 
branchement projeté  de  l'Intercolonial  sur  Dartmouth,  au  lieu  de  la 
subvention  accurdée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  et  aussi,  pour  un  pont  de  chemin  de 
fer  sur  la  rivière  Shubénacadie,  sur  la  ligne  du  dit  chemin  de  fer, 
une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  de  sa  construction;  le 
tout  n'excédant  pas t 300,000 

20— iii— 4 
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*£&7-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipissingue  à  la  Baie- James,  pour  25 
milles  de  son  chemin,  depuis  la  station  de  North-Bay  ou  les  environs, 
sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers 
la  baie  James,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour 
43  milles  de  son  chemin  depuis  North-Bay  en  allant  vers  le  lac  Tama- 
gamingue,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout 
n'excédant  pas ... 217,000 

33$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lotbinière  et  Mégantic,  pour  15 
milles  de  sa  voie,  en  sus  des  15  milles  déjà  subventionnés  et  cons- 
truits, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité , 48,000 

339-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour  30 
milles  de  sa  voie  allant  de  Saint-Léonard  dans  une  direction  nord  vers 
une  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial  à  la  station  de  la 
Chaudière,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  pas  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

340.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Lime  Ridge,  dans  le  comté  de  Wolfe, 

dans  la  province  de  Québec,  allant  dans  une  direction  nord  à  travers 
le  comté  de  Wolfe  et  dans  le  comté  de  Mégantic,  distance  n'excédant 
pas  50  milles  à  partir  de  Lime  Ridge,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

341.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Strathroy  et  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

25  milles  de  sa  voie  à  partir  de  Saint-Thomas  et  allant  à  travers  les 
comtés  d'Elgin  et  Middlesex  vers  la  station  de  Forest  ou  Park-Hill, 
sur  la  ligne  du  Grand-Tronc,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

342.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Parry-Sound,  pour 

20  milles  de  sa  voie  à  partir  de  Parry-Sound  et  allant  à  l'est,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité \ 64,000 

343.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitouline  et  Rive-Nord,  pour  10 

milles  de  sa  voie  depuis  Little-Current  jusqu'à  Nelson,  sur  l'embran- 
chement d'Algoma  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 32,000 

344.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  32  milles  de 

sa  voie  depuis  Iberviile  jusqu'à  Sorel,  en  sus  des  32  milles  déjà  sub- 
ventionnés, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité <  . „  .  . . . 102,400 

345.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jolietteet  Saint-Jean-de-Matha,  pour 

12  milles  de  sa  voie  depuis  Saint-Jean  de-Matha  jusqu'à  Sainte- 
Emilie-de-PEnergie,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité * 38,400 

346.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,   pour  22  milles  de  sa 

voie  depuis  l'extrémité  orientale  des  15  milles  subventionnés  par  le 
chapitre  2  de  1893,  jusqu'à  un  point  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de- 
Valois,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 70,400 

347.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  2 

milles  de  l'embranchement  de  sa  voie  sur  Chicoutimi,  depuis  l'extré- 
mité orientale  des  50  milles  déjà  subventionnés  et  construits  dans  une 
direction  est  jusqu'à  Teau  profonde  à  Chicoutimi,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour  12  milles  à  partir  du  52me 
raille,  sur  l'embranchement  de  Chicoutimi,  jusqu'à  la  Baie  des  Ha  ! 
Ha  !,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout  n'ex- 
cédant pas .  c , .  . , 44,800 
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348  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Ottawa,  pour  23  milles 
de  sa  voie  depuis  le  point  de  séparation  avec  le  chemin  de  Pontiac 
jusqu'à  Ferguson's-Point,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité - 73,600 

349.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau, 
pour  20  milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  orientale  des  62  milles 
déjà  subventionnés,  en  allant  vers  le  Désert,  une  subvention  ne  dé- 
passant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

350r  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Est,  pour  6  milles  de  sa  voie 
depuis  la  ville  de  Chatham  jusqu'à  Black-Brook,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour  4  milles  de  sa  voie  pour 
un  embranchement  sur  le  village  de  Nelson,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  ;  le  tout  n'excédant  pas 32,000 

351  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin 
de  fer  de  Canada-Est,  jusqu'au  village  de  Stanley,  dans  le  comté 
d'York,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  6  milles,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 19,200 

332.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  à  Victoria,  pour  20 
milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  occidentale  des  15  milles  subven- 
tionnés par  le  chapitre  5  de  1892,  en  allant  vers  Grand-Falls,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 64,000* 

353*  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nouveau-Brunswick-Central,  pour  15 
milles  de  s  t  voie  depuis  la  station  de  Chipman  jusqu'aux  houillères 
de  Newcastle,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

354.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  15  milles 

de  sa  voie  à  partir  du  terminus  actuel  à  Plai^ter-Rock  en  allant  vers 
l'est,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité t 48,080 

355.  Pour  restaurer  ou  renouveler  le  pont  de  chemin  de  fer,  sur  le   chemin 

de  fer  du  Sud-Est,  qui  traverse  la  rivière  Yamaska  à  Yamaska,  une 
subvention  égale  au  tiers  du  coût  réel  de  la  reconstruction  du  pont, 
mais  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 50,000 

356.  A    la   Compagnie  de   charbonnage   et    de   chemin   de    fer    Boston    et 

Nouvelle-Ecosse,  pour  10^  milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  nord 
de  la  section  déjà  subventionnée  jusqu'à  Broadcove,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille;  aussi,  pour  25  milles  de  sa  voie 
depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  du  Cap-Breton  à  ou 
près  Orangedale  vers  Broadcove,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  6  de  1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille  ;  le  tout  n'excédant  pas , 113,600 

357.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de   Port-Hawkesbury   et  allant  vers 

Chéticamp,  25  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

358.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Manitoba-Nord-Ouest,  pour  100 

milles  de  prolongement  de  sa  ligne  principale  à  partir  de  son  termi- 
nus occidental  actuel  en  allant  vers  Prince-Albert, — la  compagnie 
abandonnant  3,200  acres  de  sa  subvention  en  terres  par  mille,  et  tout 
le  chemin  devant  être  exploité  comme  ligne  continue  sous  une  direc- 
tion unique, — une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité 320,000 

35?) .  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  confluent  des  rivières  de  l'Elan  et 
Kootenay  jusqu'à  Coal-Creek,  distance  de  34  milles,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 

20— iii— 41 
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360.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  d'Abbotsford,   sur  l'embran- 

chement de  la  Mission  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
jusqu'à  la  ville  de  Chilliwack,  21  milles,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité      .  * . . 67,200 

361.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Nicola,  pour  28  milles 

de  sa  voie  depuis  l'extrémité  occidentale  de  la  section  de  sa  ligne 
subventionnée  par  le  chapitre  5  de  1892,  en  allant  vers  le  lac  Nicola, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , 89,600 

362.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nakusp  et  Slocan,  pour  38  milles  de 

sa  voie  depuis  la  ville  de  Nakusp  jusqu'à  un  point  à  ou  près  1 1  fourche 
du  creek  Carpenter,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    121,600 

363.  A  'a  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Kingston,  pour  22   milles 

d'un  chemin  de  fer  depuis  Portage-du-Fort  jusqu'à  Upper-Thorne- 
Centre,  via  Shaw ville,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 70,400 

364.  A  la  Compagnie  de  fer,  de  charbon  et  de  chemin  de  fer  de  New-Glas- 

gow, pour  5  milles  de  sa  voie,  depuis  Sunnybrae  jusqu'à  Kerrowgare, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $2,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité - , 16,000 

365.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  pour  35  milles  de  sa 
•  voie  à  partir  de  Yarmouth  en  allant  vers  Shelburne  et  Lockport,  une 

subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité ..., 112,000 

366.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  prolongement  du  Cap-Breton, 

pour  30  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Port-Hawkesbury  jusqu'à  St.- 
Peter's,  sur  sa  ligne  de  Port-Hawkesbury  à  Louisbourg,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.      96,000 

367.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  l'Intercolonial  entre  les 

stations  de  Norton  et  de  Sussex,  et  allant  vers  Havelock,  20  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
erî  totalité . 64,000 

368.  Pour  uq  chemin  de  fer  de  Saint-Jean  à  Barneville,  sur  une  distance  de 

10  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'ex- 
cédant pas  en  totalité s  . .    . , 32,000 

369.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  du  Cap  de  la  Madeleine  pour 

se  raccorder  avec  l'embranchement  sur  les  Piles  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,   3  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 9,600 

37  O.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Est,  pour  un  prolongement 
d'un  mille  à  partir  de  l'extrémité  occidentale  de  sa  voie,  afin  de  le 
relier  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  une  subvention  n'ex- 
cédant pas  en  totalité 3,200 

371.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  30  milles  de  sa 

voie  à  partir  de  son  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  des  Basses- 
Laurentides  près  de  Saint-Tite,  dans  le  voisinage  de  la  rivière  Saint- 
Maurice,  en  allant  à  l'ouest,  au  l'eu  de  la  subvention  accordée  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  Lac-Nipissinj,ue  par  le 
chapitre  2  de  1893,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité . .  .  , , 96,000 

372.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool, 

pour  16  milles  de  sa  voie  depuis  Bobcaygeon  jusqu'au  chemin  de  fer 
Midland,  et  pour  16  autres  milles  depuis  l'extrémité  des  16  milles  en 
premier  lieu  mentionnés  jusqu'à  Pontypool,  au  lieu  des  subventions 
accordées  par  le  chapitre  2  de  1890  et  le  chapitre  5  de  1892,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité     102,400 
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373-  A  <a  Compaguie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort,  pour  12 

milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  des  21  milles  déjà  subventionnés, 

en  allant  v  rs  l'ouest,  jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Rouge,  dans  le 

e     comté  d'Argenteuil,  une  subvention   ne  dépassant  pas  $3,200   par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 38,400 

374.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  Cara- 
quette  à  ou  près  le  garage  de  Pokemouche  et  allant  vers  le  village  de 
Tracadie,  12  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'exeédant  pas  en  totalité 38,400 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin  seront,  ^i  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subvent'ons 
sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencérs,  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  rai- 
sonnable, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et 
elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui 
seront  app  ouvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par 
la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le  gouvernement  est  par  le  présent 
autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'appro- 
bation du  gouverneur  en  conseil. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  f  r  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Les  dites  subventions,  respectivement,  ser.  nt  payables  à  même  le  fonds  du  revenu 
consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin 
de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rap- 
port du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — excepté  à 
l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu,  et  excepté 
aussi  à  l'égard  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  pour  quinze  milles 
de  chemin  entre  Montcalm  et  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  qui  sera  payée 
comme  il  suit  :  lors  de  l'achèvement  des  dix-hui'  milles  de  New-Glasgow  à  Montcalm  et 
de  deux  milles  sur  les  quinze  milles  de  Montcalm  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, un  versement  proportionnel  à  la  valeur  des  dix  milles  sur  le  nombre  total  de 
milles  subventionnés  par  le  chapitre  2  de  1893,  qui  sera  établie  comme  il  est  dit  ci-haut, 
et  la  balance  delà  dite  subvention  lors  de  l'achèvement  des  treize  milles  restants  du  dit 
chemin  de  fer. 

Il  n'a  pas  été  donné  de  subventions  par  le  58-59  Vict.  (1895),  non  plus  que  par 
59  Vict.  (1896) 

Par  l'acte  60-61  Vict.,  ch.  4,  1897.     {Sanctionné  le  29  juin  1897.) 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "coût"  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend 
le  montant  dépensé  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun 
autre  boni,  mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût 
d(s  têtes  de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans 
aucune  cité  ou  v.lle  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déter- 
miné par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre   des  Chemins 
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de  fer  et  Canaux  et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  che/f  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  cer- 
tifiant qu'il  a  fait  ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour 
laquelle  le  paiement  de  la  subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût 
du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est 
raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût  véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce 
chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessous 
mentionnées  (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement 
énoncé),  qui  ne  coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur 
subventionnée  ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemin 
de  fer  n'excédant  pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne 
plus  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention  en  sus 
de  la  somme  de  $3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  du 
nombre  de  milles  subventionnés  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  de- 
vant pas  excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  : — 

375.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  New- York,  pour  53^/q  milles 
de  son  chemin  entre  Cornwall  et  Ottawa,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  5  des  statuts  de  1892  ; 

37G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa,  pour 
101  milles  de  son  chemin  entre  Kingston,  ou  un  raccordement  avec  le  Grand 
Tronc  de  chemin  de  fer  à  Rideau  ou  quelque  autre  point  près  de  Kingston,  et 
Ottawa,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 

377-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  Pacifique  Canadien  à  ou 
près  Welsford  ou  Westfield,  ou  entre  ces  deux  points,  jusqu'à  Gagetown,  dans 
le  comté  de  Queen,  Nouveau-Brunswick,  n'excédant  pas  30  milles,  au  l'eu  de 
la  subventio  i  accordée  par  le  chapitre  2  de  1890  ; 

378.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Cobourg,  Northumbeiland  et  Pacifique, 
pour  50  milles  de  son  chemin  depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin  de  fer  d'Ontario 
et  Québec,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 

37î>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour  20  milles 
de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  du  62e  mille  subventionné,  dans  la 
direction  du  Désert,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4  de 
1894  ; 

380.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  9  milles  de  son  chemin, 

pour  couvrir  une  erreur  dans  le  calcul  de  la  distance  entre  Montcalm  et 
Saint-Tite  ; 

381.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Gabriel  de  Brandon  et  de  Sainte  - 

Emélie-de-1'Energie,  pour  15  milles  de  son  chemin  entre  Saint-Gabriel  et 
Sainte- Emélie-de-1'Energie,  et  5  milles  depuis  un  point  sur  la  ligne-mère  jusqu'à 
Saint- Jean-de-Matha,  faisant  en  tout  20  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

382.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick,  pour  15 

milles  de  son  chemin  depuis  la  station  Chipman  jusqu'aux  houillères  de  New- 
castle,  comté  de  Queen,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de 
1894  ; 

383.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive  du  Golfe,   pour  5J  milles  de  son 

chemin  depuis  l'extrémité  de  la  sect  on  subventionnée  jusqu'à  Tracadie  et  de 
là  jusqu'à  la  Grande-Tracadie,  Nouveau-Brunswick  ; 

384.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis    Campbellton,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial, 

vers  Grand-Falls,  Nouveau-Brunswick,  distance  de  20  milles,  commençant  à 
Campbellton,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

385.  A  la    Compagnie   du   chemin  de   fer  Jonction  de  Pontiac  au  Pacifique,  pour  7J 

milles  de  son  chemin  entre  Hull  et  Aylmer.  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  2  de  1890  ; 
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386.  A  la  Compagnie  chemin   de  fer  de  Schomberg  à  Aurora,  pour  15  milles  de  son 

chemin,  à  partir  d'nn  point  sur  le  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer  entre  King  et 
Newmarket,  jusqu'à  Schomberg,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

387.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Tilsonburg,   Lac-i-rié  et  Pacifique,  pour 

3T^  milles  de  son  chemin  à  partir  du  terminus  actuel,  en  passant  par  Tilsonburg, 
jusqu'au  chemin  de  fer    Michigan-Central,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

388.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound,  pour  52 

milles  de  son  chemin,  à  partir  du  point  d'intersection  du  chemin  de  fer  de 
Jonction  du  Pacifique-Nord,  jusqu'à  55  milles  à  l'ouest  de  la  baie  de  Barry,  et 
aussi  pour  4  milles  de  son  chemin  de  fer  de  l'île  Parry. 

389.  A   la   Compagnie  du  chemin   de   fer  de     Pembrooke-Sud,    pour   20  milles    de 

son  chemin  à  partir  de  Pembrooke  jusqu'au  lac  Golden,  dans  la  province 
d'On'ario  ; 

390.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et   Rivière-La-Pluie,   pour  80  milles 

de  son  chemin,  depuis  le  chemin  de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  l'Ouest 
jusqu'au  lac  La  Pluie,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

39 f.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 
7  milles  de  son  chemin,  commençant  à  un  point  à  ou  près  la  gare  de  Caradoc, 
sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  s'étendant  jusqu'à  la  ville  de 
Strathroy  ; 

393.  A  la  Compagnie  des  Carrières  et  du  chemin  de  fer  de  Philipsburg,  pour  -£fo  de 
mille  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  de  la  section  subventionnée  jus- 
qu'au quai  de  l'Etat  à  Philipsburg  ; 

393.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  1  mille  de  son  chemin 

entre  Johnson  et  la  station  de  Saint-Grégoire,  dans  la  province  de  Québec  ; 

394.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du   Saint- Laurent  et  Adirondack,  pour  13J 

milles  de  son  chemin  entre  Beauharnois  et   Caughnawaga,  dans  la  province  de 
Québec  ; 
395-   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  Est  du  Richelieu,  pour  24  milles 
de  son  chemin  entre  Iberville  et  Saint-Thomas,  frontière  du  comté  de-Missis- 
quoi,  dans  la  province  de  Québec  ; 

396.  A   la    Compagnie   du    chemin  de   fer  d'embranchement  du    Portage-du-Fort  à 

Bristol,  pour  15  milles  de  son  chemin  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près  Shaw- 
ville,  dans  le  comté  de  Pontiac  ; 

397.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  la  jonction  de  Windsor,  sur 

le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  allant  à  Musquodoboit,  en  haut,  pour  une 
distance  de  40  milles  ; 

398.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Stephen   à  Milton,  pour   1-j^  n"M© 

de  son  chemin  de  Milton  à  Saint-Stephen,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick  ; 

399.  Pour    un  chemin   de   fer  entre   Sunny-Brae  et  Country  Harbour,  et   entre  un 

point  à  ou  près  Country-Harbour  Cross-Roads  et  Guysboro,  dans  la  province 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance  de  65  milles  ; 

400.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de   Hawkesbury,  Nouvelle-Ecosse,   et  allant  à 

Port-Hood  et  Broad-Cove,  53  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  4  de  1894  ; 

401.  Pour  un  chemin  de   fer  partant  d'un  point  situé  sur  le  chemin  de  fer  Central, 

dans  le  comté  de  Lunenburg,  Nouvelle-Ecosse,  et  allant  à  la  ville  de  Liver- 
pool  via  le  village  de  Caledonia,  ou  allant  au  village  de  Caledonia  via  Liver- 
pool,  ou  pour  toute  partie  de  ce  chemin,  la  distance  entière  n'excédant  pas  62 
milles  ; 

402.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  dTndian-Garden,  sur  la  ligne   du  chemin  de  fer 

mentionné  en  dernier  lieu,  et  allant  à  Shelburne,  dans  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  distance  de  35  milles  ; 

403.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse,   pour  51 

milles  de  son  chemin  entre  Yarmouth  et  Port  Clyde,  dans  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse  : 


56  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  m 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

404.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  la  station  de   Brookfield,  sur  le  chemin  de  fer 

Intercolonial,  et  allant  à  Eastville,  30  milles  ; 

405.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer  le  Grand-Nord,   pour  35  milles  de  sa  voie 

depuis  Saint- Jérôme,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à  Hawkesbury,  dans 
la  province  d'Ontario  ; 

406.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer  du  Comté  de  Drummond,  pour  42J  milles  de 

sa  voie  depuis  Moose-Park  jusqu'à  la  rivière  Chaudière  ;  pourvu  que  le  mon- 
tant de  la  dite  subvention  soit  remboursé  au  gouvernement  du  Canada  dans 
le  cas  où  le  chemin  de  fer  de  la  compagnie  entre  Sainte  Rosalie  et  la  rivière 
Chaudière  serait  acheté  ou  affermé  pour  un  nombre  d'années  par  le  gouverne- 
ment. 

3-  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  les  subventions  ci-après  mentionnées 
aux  compagnies  de  chemins  de  fer  et  pour  aider  à  la  construction  des  chemins  de  fer 
aussi  ci-après  mentionnés,  savoir  : — 

40T.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  67  milles  de 
son  chemin  entre  Montcalm  et  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
des  Basses-Laurentides  près  de  Saint-Tite,  dans  le  voisinage  de  la 
rivière  Saint-Maurice,  la  balance  impayée  des  subventions  accor- 
dées par  le  chapitre  2  de  1883  et  le  chapitre  4  de  1894,  entre  ces 
points,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'ex- 
cédant pas  en  totalité $182,400 

408.  A  la    Compagnie  du  chemin   de  fer    Jonction  de  Pontiac  au   Paci- 

fique, pour  85  milles  de  son  chemin  entre  Aylmer  et  Pembroke; 
aussi  pour  la  construction  d'un  pont  sur  l'Ottawa,  la  balance  im- 
payée de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  8  de  1894,  et  par 
le  chapitre  4  de  1894,  n'excédant  pas $114,272 

409.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour 

62  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  Hull  en  gagnant  le  Désert, 
dans  la  province  de  Québec,  la  balance  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  .         $35,872 

41 0.  A  la  Compagnie  du  Grand   Tronc  de  chemin  de  fer  du  Canada,  une 

subvention  pour  la  reconstruction  et  l'agrandissement  du  pont 
Victoria,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  à  Montréal,  15  pour  100  du 
montant  qui  y  sera  dépensé,  n'excédant  pas $300,000 

411.  A  la    Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montfort,  pour 

33  milles  de  son  chemin,  entre  la  jonction  de  Montfort  et  Arundel, 
dans  la    province  de  Québec,    une  subvention  ne  dépassant  pas 

$2,000  par  mille,   et  n'excédant  pas  en  totalité $66,000 

413.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  pour  les  5  derniers  milles  du 
chemin  de  fer  de  la  compagnie,  le  terminus  oriental  devant  être 
soit  au  village  de  Bancroft,  soit  à  quelque  point  près  du  chemin 
d'Hastîngs,  dans  le  township  deHerschell,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  n'excédant  pas  en  totalité.  > . .  16,000 

413.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  aider  à  la 

construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Ottawa  près 
de  Hawkesbury,  15  pour  100  sur  le  montant  dépensé  pour  la  dite 
construction,  n'excédant  pas 52,500 

414.  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  trafic  sur  la  rivière  Ottawa  à  la 

Pointe  Nepean,  entre  la  cité  d'Ottawa  et  la  cité  de  Hull,  15  pour 
100  sur  le  montant  dépensé  pour  la  dite  construction,  n'excédant 
pas 112,500 

4.  Les  subventions  ci-dessus   mentionnées   comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
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payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont 
accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux 
ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable, 
ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  un 
arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à 
des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du 
ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  con- 
clue dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le  gouver- 
nement est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

5.  L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

0>  Les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du 
revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de 
chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section 
ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — ■ 
excepté  à  l'égard  des  subventions   au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu. 

7.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention,  ainsi  que  mentionné  plus  haut,  excé- 
dant $3,200  par  mille,  sera  tenue  de  transporter  gratuitement,  sur  la  partie  du  chemin 
de  fer  subventionnée,  les  malles  de  Sa  Majesté  pendant  une  période  de  dix  ans. 
Par  l'acte  spécial  60-61  Vie,  chap.  5,  1897.     (Sanctionné  le  29  juin  1897.) 

1.  Sauf  les  conditions  ci  après  mentionnées,  le  gouverneur  en  conseil  pourra  donner 
à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  une  subvention  pour  aider  à  la 
construction  d'un  chemin  de  fer  entre  Lethbridge,  dans  le  district  d'Alberta,  passant 
par  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau  et  Nelson,  dans  la  Colombie-Britannique  (lequel  chemin 
de  fer  est  ci-après  appelé  "  la  ligne  du  Nid-de-Corbeau  "),  à  concurrence  de  onze  mille 
piastres  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  la  somme  de  trois  millions  six  cent 
trente  mille  piastres,  payable  par  versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  du 
dit  chemin  de  fer  d'une  longueur  de  pas  moins  de  dix  milles,  et  le  reliquat  lors  de  l'achève- 
ment de  tout  le  chemin  de  fer  ;  pourvu  qu'il  soit  d'abord  passé  un  contrat  entre  Sa 
Majesté  et  la  compagnie,  sous  telle  forme  que  le  gouverneur  en  conseil  jugera  à  propos, 
contenant  des  stipulations  à  l'effet  suivant  savoir  : — 

De  la  part  de  la  compagnie  : 

(a.)  Que  la  compagnie  construira  ou  fera  construire  le  dit  chemin  par  telle  route,  et 
suivant  tels  plans  et  devis,  et  dans  tels  espace  de  temps,  qui  seront  stipulés  au  dit  con- 
trat, et,  lorsqu'il  sera  terminé,  qu'elle  l'exploitera  à  perpétuité  ; 

(6.)  Que  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  sera  construite  à  travers  la  ville  de  Mac- 
leod,  et  qu'une  gare  y  sera  établie,  à  moins  que  la  compagnie  ne  démontre  au  gouver- 
neur en  conseil  qu'il  existe  de  bonnes  raisons  pour  construire  le  chemin  en  dehors  des 
limites  de  la  dite  ville,  dans  lequel  cas  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  sera  tracée  et  la 
gare  établie  à  une  distance  d'au  plus  cinq  cents  verges  des  limites  de  la  dite  ville  ; 

(g.)  Qu'aussitôt  que  le  dit  chemin  sera  ouvert  au  trafic  jusqu'au  lac  Kootenay, 
les  tarifs  et  péages  locaux  sur  ce  chemin  de  fer  et  sur  tout  autre  chemin  de  fer  em- 
ployé en  correspondance  avec  lui  et  aujourd'hui  ou  à  l'avenir  possédé  ou  affermé  par 
la   compagnie  ou  exploité  pour   son   compte,   au  sud  de   la  ligne-mère  de  la  compa- 
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gnie,  dans  la  Colombie-Britannique,  aussi  bien  que  les  tarifs  et  péages  entre  tout  point 
de  cette  ligne  ou  de  ces  lignes  de  chemins  de  fer  et  tout  point  de  la  ligne-mère  de  la 
compagnie  dans  tout  le  Canada,  ou  de  tout  autre  chemin  de  fer  possédé  ou  affermé  par 
la  compagnie,  ou  exploité  pour  son  compte,  y  compris  ses  lignes  de  bateaux  à  vapeur 
dans  la  Colombie-Britannique,  seront  au  préalable  approuvés  par  le  gouverneur  en 
conseil  ou  par  une  commission  de  chemin  de  fer,  si  cette  commission  est  et  lorsqu'elle 
sera  établie  par  la  loi,  et  ils  seront  en  tout  temps  et  de  temps  à  autre  sujets  ensuite  à 
revision  et  contrôle  de  la  manière  susdite  ; 

(d.)  Qu'une  réduction  sera  faite  dans  les  prix  et  péages  généraux  de  la  compagnie 
tels  qu'aujourd'hui,  ou  tels  que  contenus  dans  son  tarif  de  fret  actuel,  quels  que  soient 
ceux  qui  sont  maintenant  les  plus  bas,  par  charge  de  wagon  ou  autrement,  sur  les 
espèces  de  marchandises  ci-dessous  mentionnées,  allant  vers  l'ouest,  depuis  et  y  compris 
Fort- William  et  tous  les  points  à  l'est  de  Fort- William  sur  le  chemin  de  fer  de  la  com- 
pagnie, jusqu'à  tous  les  points  à  l'est  de  Fort> William  sur  la  ligne-mère  de  la  compagnie, 
ou  sur  toute  ligne  de  chemin  de  fer  dans  U  ut  le  Canada  possédée  ou  affermée  par  la 
compagnie  ou  exploitée  pour  son  compte,  soit  que  les  expéditions  se  fassent  entièrement 
par  chemin  de  fer,  ou  par  eau  et  chemin  de  fer,  cette  réduction  devant  s'élever  aux  pro- 
portions respectives  suivantes,  savoir  : — 

Sur  tous  les  fruits  verts  et  frais,  33J  pour  100  ; 
Huile  de  charbon,  20  pour  100  ; 
Cordage  et  ficelle  d'engerbage,  10  pour  100  ; 

Instruments  aratoires  de  toutes  sortes,  montés  ou  démontés,  10  pour  100; 
Fer,  y  compris  le  fer  en  barres  et  en  bandes,  la  tôle  du  Canada,  la  tôle  galvanisée, 
en  feuilles,  les  tuyaux,  ajustages  de  tuyaux,  clous,  carvelles  et  fers  à  cheval,  10  pour  100  ; 
Vitres,  10  pour  100; 

Fils  métalliques  de  toutes  sores,  10  pour  100  ; 
Papiers  pour  les  fins  de  construction  et  toitures,  10  pour  100  ; 
Feutre  pour  toitures,  boîtes  et  emballage,  10  pour  100; 
Bestiaux,  10  pour  100  ; 
Ustensiles  en  bois,  10  pour  100  ; 
Meubles  de  ménage,  10  pour  100. 

Et  qu'aucun  prix  plus  élevé  que  ces  prix  ou  péages  réduits  ne  sera  à  l'avenir  exigé 
par  la  compagnie  sur  aucune  de  ces  marchandises  qui  seront  transportées  par  la  compa- 
gnie entre  les  points  susdits  ;  ces  réductions  devant  prendre  effet  le  ou  avant  le  premier 
janvier  mil  huit  cent  quatre-vingt-dix-huit  ; 

(e.)  Qu'il  sera  fait  une  réduction  dans  les  prix  du  fret  actuels  de  la  compagnie  sur 
le  grain  et  la  farine,  depuis  tous  les  points  de  sa  ligne  mère,  de  ses  embranchements  ou 
correspondance?,  à  l'ouest  de  Fort- William,  jusqu'à  Fort-William  et  Port- Arthur  et  à 
tous  points  à  l'est,  de  trois  centins  par  cent  livres,  effectuée  de  la  manière  suivante  :  un 
centin  et  demi  par  cent  livres  le  ou  avant  le  premier  jour  de  septembre  mil  huit  cent 
quatre-vingt-dix-huit,  et  un  centin  et  demi  de  plus  par  cent  livres,  le  ou  avant  le  pre- 
mier jour  de  septembre  mil  huit  cent  quatre-vingt-dix-neuf  ;  et  qu'aucun  prix  plus  élevé 
que  ces  prix  ou  péages  réduits  ne  sera  exigé  sur  ces  marchandises  après  les  dates  men- 
tionnées, à  partir  des  points  susdits  ; 

(y.)  Que  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  pourra  accorder  des  droits 
de  circulation  sur  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  et  tous  ses  embranchements  et  corres- 
pondances, ou  sur  aucune  de  leurs  parties,  et  sur  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer 
maintenant  ou  à  l'avenir  possédées  ou  affermées  par  la  compagnie  ou  exploitées  pour  son 
compte,  dans  la  Colombie-Britannique,  au  sud  de  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  de  la 
compagnie,  et  l'usage  nécessaire  de  ses  voies,  gares  et  terrains  de  gares,  à,  toute  autre 
compagnie  faisant  cette  demande,  à  telles  conditions  que  ce  comité  pourra  établir  et 
fixer,  et  selon  les  dispositions  de  Y  Acte  des  chemins  de  fer  ou  de  tous  autres  actes  géné- 
raux relatifs  aux  chemins  de  fer  que  le  parlement  pourra  de  temps  à  autre  adopter  ; 
mais  rien  dans  le  présent  sera  censé  impliquer  que  ces  droits  de  circulation  ne  pourraient 
pas  être  ainsi  accordés  sans  la  disposition  spéciale  contenue  au  présent  ; 

(g.)  Que  le  dit  chemin  de  fer,  lorsqu'il  sera  construit,  ainsi  que  cette  partie  du  che- 
min de  fer  de  la  compagnie  comprise  entre  Dunmore  et  I^ethbridge,  et  toutes  les   lignes 
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de  chemins  de  fer,  embranchements,  correspondances  et  prolongements  dans  la  Colombie- 
Britannique,  au  sud  de  la  ligne-mère  de  la  compagnie  dans  la  Colombie-Britannique, 
seront  soumis  aux  dispositions  de  Y  Acte  des  chemins  de  fer  et  de  tous  autres  actes 
généraux  relatifs  aux  chemins  de  fer  que  le  parlement  pourra  de  temps  à  autre  adopter  ; 

(A.)  Que  si  la  compagnie  ou  toute  autre  compagnie  avec  laquelle  elle  aura  fait 
quelque  convention  à  ce  sujet,  vient,  à  raison  de  la  construction  du  dit  chemin  ou 
d'aucune  de  ses  parties,  tel  que  stipulé  dans  la  dite  convention,  à  avoir  droit  d'obtenir 
et  obtient  des  terres  à  titre  de  subvention  de  la  part  du  gouvernement  de  la  Colombie- 
Britannique,  alors  ces  terres,  en  en  exceptant  celles  qui,  d'après  l'opinion  du  directeur 
de  la  Commission  géologique  du  Canada  (exprimée  par  écrit),  seront  des  terres  houil- 
lères, seront  vendues  au  public  par  la  compagnie  ou  par  telle  autre  compagnie,  confor- 
mément aux  règlements,  et  à  des  prix  n'excédant  pas  ceux  prescrits  de  temps  à  autre 
par  le  gouverneur  en  conseil,  en  tenant  compte  des  règlements  provinciaux  alors  exis- 
tants et  pouvant  s'y  appliquer, — l'expression  "  terres  "  comprenant  tous  les  minéraux  et 
le  bois  qui  s'y  trouvent,  et  dont  on  disposera  comme  susdit,  soit  avec  ou  sans  le  terrain, 
selon  que  le  gouverneur  en  conseil  le  prescrira  ; 

(i.)  Que  si  la  compagnie  ou  toute  autre  compagnie  avec  laquelle  elle  aura  fait 
quelque  convention  à  ce  sujet  vient,  à  raison  de  la  construction  du  dit  chemin  ou 
d'aucune  de  ses  parties,  tel  que  stipulé  dans  la  dite  convention,  à  avoir  droit  d'obtenir 
et  obtient  à  titre  de  subvention  de  la  part  du  gouvernement  de  la  Colombie-Britannique, 
des  terres  qui,  d'après  l'opinion  du  directeur  de  la  Commission  géologique  du  Canada 
(exprimée  par  écrit),  seront  des  terres  houillères,  alors  la  compagnie  fera  transférer  à  la 
Couronne,  pour  l'avantage  du  Canada,  une  partie  de  ces  terres  jusqu'à  concurrence  de 
cinquante  mille  acres,  ces  terres  devant  avoir  une  valeur  égale  par  acre,  comme  terres  à 
houille,  au  reste  de  ces  terres, — les  dites  cinquante  mille  acres  devant  être  choisies  par 
Sa  Majesté  d'une  manière  juste  et  équitable  que  déterminera  le  gouverneur  en  conseil  ; 
et  elles  seront  dès  lors  possédées  ou  vendues,  ou  il  en  sera  autrement  disposé  par  Sa 
Majesté,  selon  qu'Elle  le  jugera  convenable,  à  telles  conditions,  s'il  en  impose,  que  pres- 
crira le  gouverneur  en  conseil  dans  le  but  d'assurer  un  approvisionnement  de  houille 
suffisant  et  convenable  au  public,  à  des  prix  raisonnables,  n'excédant  pas  deux  piastres 
par  tonne  de  deux  mille  livres,  livrée  sans  frais  sur  les  wagons  aux  mines  : 

Et  de  la  part  de  Sa  Majesté,  de  payer  la  dite  subvention  par  versements  comme 
susdit. 

2.  La  compagnie  sera  tenue  de  remplir  le  dit  contrat  sous  tous  rapports,  et  pourra 
faire  tout  ce  qui  sera  nécessaire  à  cet  effet. 

3.  Afin  de  faciliter  les  arrangements  financiers  qui  permettront  à  la  compagnie  de 
terminer  le  chemin  de  fer  comme  susdit,  sans  retards,  et  d'acquérir  et  annexer  à  son 
réseau  le  chemin  de  fer  de  Dunmore  à  Lethbridge,  ci-après  appelé  "l'embranchement 
d'Alberta",  lequel,  en  vertu  du  chapitre  trente-huit  des  statuts  de  1893,  elle  exploite 
maintenant  à  titre  de  locataire,  et  qu'elle  est  convenue  d'acheter,  la  compagnie  pourra 
émettre  des  obligations  qui  deviendront  une  première  charge  et  un  gage  sur  l'embran- 
chement d'Alberta  et  la  ligne  du  Nid-de-Corbeau,  et  qui  seront  exclusivement  garanties 
par  ces  lignes,  de  la  même  manière  et  au  même  effet  que  si  ces  deux  voies  ferrées  qui 
doivent  être  ainsi  annexées  à  son  réseau  étaient  construites  par  la  compagnie  comme 
embranchements  de  son  chemin  de  fer,  au  sens  du  premier  article  du  chapitre  cinquante 
et  un  des  statuts  de  1888,  et  le  dit  article  s'y  appliquera  en  conséquence,  ce  premier 
gage  devant  être  subordonné  au  paiement  du  prix  d'achat  de  l'embranchement  d'Alberta, 
ainsi  tyu'il  est  stipulé  dans  la  dite  convention  de  l'acheter. 

Par  l'acte  62-63  Vie,  ch.  7  (Sanctionné  le  11  août  1899)  : — 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend  le 
montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout  pont 
formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre  boni, 
mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût  des  têtes  de 
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lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou  ville 
incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et  sur  le 
rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  ïer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a  fait  ou  fait 
faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la  subven- 
tion est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant 
sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût  véritable, 
réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  fer  ci-dessous  mentionnées 
(n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé),  qui  ne 
coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée  ; 
et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer  n'excédant 
pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus  que  $15,000 
par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de  la  somme  de 
$3.200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la  longueur 
subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas  excéder 
en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  :  — 

41l>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  un  prolongement  de 
sa  ligne  à  partir  de,  à,  ou  près  Coe  Hill  ou  la  station  de  Rathbun,  sur  la  ligne 
de  la  compagnie,  jusqu'à  ou  près  Bancroft,  n'excédant  pas  21  milles,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 

416.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  un  chemin  de  fer  entre 

Aiontcalm  et  la  jonction  de  Saint-Tite,  sur  le  chemin  de  fer  des  Basses-Lauren- 
tides,  Québec,  n'excédant  pas  53£  milles;  et  pour  un  embranchement  depuis 
sa  ligne-mère  jusqu'aux  chutes  de  Shawinigan,  Québec,  n'excédant  pas  6J 
milles  ; 

417.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Phillipsburg,  pour  une  erreur 

en  moins  dans  le  prolongement  de  son  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  la 
ligne  de  la  compagnie  à  ou  près  l'extrémité  de  la  section  subventionnée,  jus- 
qu'au quai  de  l'Etat  à  Philipsburg,  Québec,  n'excédant  pas  T6^  de  mille  ; 

418.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

une  ligne  à  partir  de  Strathroy,  Ontario,  via  Adélaïde  et  Arkona,  soit  jusqu'à 
Forest,  Tedford  ou  Park-Hill,  n'excédant  pas  24  milles,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

419.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  de  la  Rivière- 

du-Loup,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  de  Frédéricton,  dans  le 
comté  d'York,  Nouveau-Brunswick,  jusqu'à  Woodstock,  dans  le  comté  de  Car- 
leton,  n'excédant  pas  59  milles  ; 

420.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Port-Hawkesbury,  sur  le  détroit  de  Canso,  Nou- 

velle-Ecosse, jusqu'à  St-Peters,  n'excédant  pas  30  milles  ; 

4SI.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Windsor,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  Truro,  via  le 
township  de  Clifton,  n'excédant  pas  58  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  le  chapitre  4  àe  1894  : 

432.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou  près  la  station  de  Brookfield,  Nou- 
velle-Ecosse, sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  Eastville,  n'excédant 
pas  25  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 

423  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin  de  fer 
Oriental  du  Canada,  jusqu'au  village  de  Stanley,  Nouveau-Brunswick,  n'excé- 
dant pas  6  milles  ; 

424.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Saint-Rémi  jusqu'à  Stottville,  ou  quel- 

que point  sur  le  chemin  de  fer  Delaware  et  Hudson  (Grand-Tronc),  dans  la 
paroisse  de  Saint- Paul  de  l'Ile-aux-Noix,  n'excédant  pas  19  milles; 

425.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Pontypool  et  Bobcaygeon,  via  Lindsay,  Ontario, 

n'excédant  pas  40  milles  ; 

426.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour  un 

chemin  de  fer  depuis  Aylmer  jusqu'à  Hull,  Québec,  n'excédant  pas  9  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 
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42T-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'embranchement  du  Portage-du-Port  à  Bristol, 
pour  un  embranchement  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  Jonction  de 
Pontiac  du  Pacifique,  au  village  ou  près  du  village  de  Quyon,  vers  le  village  du 
Portage  du  Fort,  Québec,  n'excédant  pas  15  milles,  au  lieu  de  la  subvention, 
accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 

428.  A  la  Compagnie  da  chemin  de  fer  de  la  Montagne-d'Otford,  pour  un  embranche- 
ment de  sa  ligne  depuis  un  point  entre  Lawrenceville  et  Eastman  jusqu'à 
Waterloo,  n'excédant  pas  13  milles; 

42S9.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Atlantique  et  Lac-Supérieur,  pour  un  pro- 
longement de  son  chemin  de  fer  depuis  Caplan  jusqu'à  Paspébiac,  Québec, 
n'excédant  pas  30  milles  ; 

430.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  des   Comtés-Unis,  pour   un  chemin  de  fer 

depuis  la  jonction  de  Saint-Robert  jusqu'à  Sorel,  6J  milles  (cette  subvention 
devant  être  payée  seulement  au  cas  où  des  droits  raisonnables  de  circulation 
sur  le  chemin  de  fer  du  Sud-Est,  entre  les  deux  points  ci-dessus  mentionnés, 
ne  seraient  pas  accordés  à  la  compagnie  en  premier  lieu  mentionnée  à  des  con- 
ditions approuvées  par  le  comité  de«  chemins  de  fer  du  Conseil  privé),  et  depuis 
Mont- Johnson  jusqu'à  la  station  de  Saint-Grégoire,  1  mille,  n'excédant  pas  en 
tout  7J  milles  ; 

431.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central,  dans   le 

comté  de  Lunenburg,  Nouvelle-Ecosse,   jusqu'à  la  ville  de  Liverpool,  via  le 
village  de  Calédonia,  ou  jusqu'au  village  de  Calédonia  via  Liverpool,  ou  pour 
toute  partie  de  ce  chemin,  la  distance  totale  n'excédant  pas  62  milles  : 
432-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Indian-Gardens,  comté  de  Queen,  Nouvelle-Ecosse, 
jusqu'à  Shelburne,  dans  la  dite  province,  distance  de  35  milles  ; 

433.  La  subvention  à  laquelle  a  droit  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et 

Rivière-LaPluie,  aux  termes  du  chapitre  4  de  1897,  sera  de  $6,400  par  mille 
pour  les  80  milles  mentionnés  au  dit  acte,  n'excédant  pas  en  tout  $512,000  ; 

434.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté,  pour  les  prolongements, 

embranchements  ou  additions  à  son  réseau  qui  permettront  à  la  dite  compagnie 
de  raccorder  ses  lignes  ferrées  ou  ses  lignes  de  raccordement  avec  les  mines  de 
fer  ou  autres,  ou  les  exploitations  minérales  ou  forestières,  dans  les  comtés  de 
Peterborough,  Northumberland,  Hastings,  Lennox  et  Addington,  Frontenac 
ou  Leeds,  payable  par  versements  déterminés  par  la  longueur  de  chacun  des 
dits  prolongements,  embranchements  ou  additions,  suivant  le  cas,  au  lieu  de  la 
partie  de  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  à  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental,  par  le  chapitre  h  de  1892, 
mais  n'excédant  pas  $3,200  par  mille  pour  10  milles,  et  ne  dépassant  pas  en 
totalité  $32,000  ; 

435-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  pour  12  milles  de 
son  chemin  de  fer  depuis  le  terminus  de  sa  ligne  en  eau  profonde,  sur  l'embran- 
chement de  Chicoutimi,  jusqu'à  la  Baie  des  Ha  !  Ha  !,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  pour  les  12  milles  mentionnés  au  chapitre  4  de  1894  ; 

436.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Hawkesbury,  Ontario,  jusqu'à  South- 
Indian,  n'excédant  pas  35  milles  ; 

43T-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  Saut  Sainte-Marie,  Ontario,  vers  la  rivière  et  le 
port  de  Michipicoton,  et  vers  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, n'excédant  pas  40  milles  ; 

438.  Pour  une  ligne  d'embranehement  depuis  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  d'Ottawa, 

Arnprior  et  Parry-Sound  jusqu'à  la  ville  de  Parry-Sound,  Ontario,  n'excédant 
pas  5  milles  ;  , 

439.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  d'Haliburton,  via  le  village  de  Whitney, 

vers  la  ville  de  Mattawa,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles  ; 

440.  Pour  un  prolongement  du  chemin  de  fer  de  Tilsonburg,   Lac-Erié  et  Pacifique, 

depuis  Tilsonburg  jusqu'à  Ingersoll  ou  Woodstock,  Ontario,  n'excédant  pas  28 
milles  ; 
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441.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  depuis  la  jonction   de  Sorel,  le 

long  de  la  rive  sud,  jusqu'à  Lotbinière,  Québec,  distance  n'excédant  pas  82 
milles  ; 

442.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Massawippi,  pour  un  prolon- 

gement de  son  chemin  de  fer  jusqu'à  Stanstead-Plain,  Québec,  n'excédant  pas 
2J  milles; 

443.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Hawkesbury,  sur  le  détroit  de  Canso,  à  l'Anse  au 

Caribou  (Nouvelle-Ecosse),  distance  de  10  milles  ; 

444.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Fort-Frances,   Ontario,   vers  l'ouest  jusqu'à  un 

endroit  situé  à  ou  près  l'embouchure  de  la  rivière  LaPluie,  distance  n'excédant 
pas  70  milles  ; 

44^.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick,  pour  un  pro- 
longement de  sa  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  houillère*  de  Newcastle 
jusqu'à  Gibson,  Nouveau-Brunswick,  distance  n'excédant  pas  30  milles  ; 

446.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  pour  un  chemin  de  fer  à 
partir  d'un  endroit  sur  la  ligne  actuelle  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  de 
Winnipeg,  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne,  jusqu'à  Prince-Albert,  Territoires 
du  Nord-Ouest,  distance  n'excédant  pas  100  milles; 

447-  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  du  voisinage  de  la  station  d'Antler,  allant  jusqu'à 
un  endroit  près  de  la  montagne  L'Orignal,  Manitoba,  distance  n'excédant  pas 
50  milles  ; 

448.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Sunnybrae  à  Country-Harbour,  et  d'un  endroit 
situé  à  ou  près  Country-Harbour-Cross-Roads  à  Guysboro,  Nouvelle-Ecosse, 
pour  remédier  à  l'inexactitude  du  nombre  de  milles  mentionné  comme  distance 
entre  ces  endroits  dans  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897,  la 
distance  supplémentaire  n'excédant  pas  15  milles  ; 

440.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Clyde  vers  Lockport,  dans  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  distance  n'excédant  pas  20  milles  ; 

450.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  ou 
près  Halifax,  vers  le  chemin  de  fer  Central,  dans  le  comté  de  Lunenburg, 
n'excédant  pas  20  milles  ; 

451-  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Labelle,  dans  la  province  de  Québec,  dans  la 
direction  du  Nord  Ouest,  jusqu'à  Nominingue,  par  la  voie  de  Notre-Dame-de- 
l'Annonciation,  distance  n'excédant  pas  22  milles  ; 

452.  Pour  un  chemin  de  fer  d'Owen-Sound,  dans  la  province  d'Ontario,,  à  Meaford, 

n'excédant  pas  21  milles; 

453.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour  sa  ligne  de 

chemin  de  fer  à  travers  la  ville  de  Hull,  Québec,  n'excédant,  pas  4  milles  ; 

454.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Alberta-Ouest,  allant  d'un  endroit  sur  la 

frontière  des  Etats-Unis  à  l'ouest  du  rang  27,  dans  une  direction  nord-ouest 
vers  Anthracite,  dans  le  district  d'Alberta,  distance  n'excédant  pas  50  milles  ; 

455.  A  la  Compagnie  du  chemin  de    fer  Edmonton,  Yukon  et  Pacifique,  pour  un 

chemin  de  fer  allant  de  la  ville  de  South-Edmonton,  Territoires  du  Nord-Ouest, 
à  North-Edmonton,  et  de  là  dans  une  direction  ouest  vers  la  passe  de  la  Tête- 
Jaune,  distance  n'excédant  pas  50  milles  ; 

456-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  en  sus  des  20  milles 
subventionnés  par  le  chapitre  4  de  1897,  et  en  continuation  depuis  l'extrémité 
ouest  des  dits  20  milles  vers  la  rivière  Saint-Jean,  nouvelle  distance  ne  dépas- 
sant pas  15  milles;  et  pour  le  chemin  de  fer  de  la  compagnie  allant  d'un  en- 
droit sur  la  rivière  Saint-Jean,  Nouveau-Brunswick,  à  ou  près  les  Grandes- 
Chutes  ou  Saint-Léonard,  ou  entre  les  Grandes-Chutes  et  Saint- Léonard,  et 
dans  la  direction  est  vers  Campbellton,  le  dit  endroit  devant  être  approuvé  par 
le  gouverneur  en  conseil,  distance  de  12  milles,  le  tout  n'excédant  pas  27 
milles  ; 

457.  Pour  un  chemin  de  fer  prolongeant  l'embranchement  sur  Saint-François  du  che- 
min de  fer  de  Témiscouata,  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière  Saint-François, 
distance  n'excédant  pas  3  milles  ; 
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4  "58.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oriental  du  Canada,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  partant  de  Nelson,  Nouveau-Brunswick,  et  se  reliant  à  la  ligne-mère  de 
la  compagnie  allant  à  Cratham,  pour  compléter  le  raccordement  de  Nelson  à  la 
dite  ligne-mère,  n'excédant  pas  en  tout  2^  milles  ; 

4î>î).  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie  de-Quinté,  pour  prolonger  la  ligne 
de  la  compagnie  vers  l'ouest  à  partir  d'un  point  sur  ou  près  le  chemin  de  borne 
de  Richmond,  près  de  Deseronto,  sur  une  distance  n'excédant  pas  2  milles  ; 
aussi,  pour  un  prolongement  de  la  ligne  de  la  compagnie,  à  partir  de  son  ter- 
minus actuel  à  Tweed,  dans  une  direction  nord,  sur  une  distance  de  2  milles, 
et  pour  un  prolongement  de  la  ligne  de  la  compagnie  depuis  l'extrémité  des 
deux  derniers  milles  mentionnés,  dans  une  direction  nord,  n'excédant  pas  3 
milles, — en  tout,  7  milles, — ces  subventions  devant  être  payables  pour  chacune 
des  sections  mentionnées  quand  chacune  de  ces  sections  sera  terminée  ; 

460.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Northern,  pour  une  pro- 
longation de  sa  ligne  depuis  son  terminus  actuel  à  Iron-Mines,  dans  une  direc- 
tion nord-ouest,  sur  une  distance  n'excédant  pas  5  milles  ;  et  aussi  pour  une 
prolongation  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  vers  le  sud,  depuis  son  termi- 
nus sud  actuel  jusqu'à  la  jonction  de  l'Ontario-Central  et  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  distance  n'excédant  pas  2  milles  ;  mais  la  subvention 
en  dernier  lieu  mentionnée  pour  les  dits  2  milles  de  chemin  de  fer  ne  sera  pas 
accordée  dans  le  cas  où  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  trouvera 
que  la  compagnie  peut  obtenir  des  droits  de  circulation  suffisants,  à  des  condi- 
tions raisonnables,  sur  cette  partie  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Ontario- 
Central  entre  l'extrémité  actuelle  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nor- 
thern et  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  la  jonction  de 
l'Ontario-Central, — ces  subventions  devant  être  payables  pour  chacune  des 
sections  mentionnées  quand  chacune  de  ces  sections  sera  terminée  ; 

461..  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Pembrole 
Southern  à  ou  près  Golden-Lake,  Ontario,  vers  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  à  ou  près  Bancroft,  n'excédant  pas  20  milles  ; 

465.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Paspébiac,  Québec,  jusqu'à  Gaspé,  dans 

la  dite  province,  n'excédant  pas  une  distance  de  82  milles  ; 

4£tS.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  pour  une  ligne 
de  chemin  de  fer  depuis  Ridgeton,  Ontario,  jusqu'à  Saint-Thomas,  dans  la 
dite  province,  distance  n'excédant  pas  44  milles, — cette  subvention  ne  devant 
être  payée  que  dans  le  cas  où  l'on  n'accorderait  pas  à  la  compagnie  en  premier 
lieu  mentionnée  des  droits  de  circulation  suffisants  sur  le  chemin  de  fer  du  Sud 
du  Canada,  entre  les  deux  points  ci-dessus  nommés,  à  des  conditions  qui 
devront  être  approuvées  par  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  ; 

4(14.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston  à  Pembroke,  pour  la  construction 
d'embranchements  depuis  la  ligne-mère  de  la  compagnie  jusqu'à  la  mine  de  fer 
à  Bluff- Point  et  jusqu'à  la  mine  Martelé,  dans  le  comté  de  Renfrew,  n'excédant 
pas  cinq  milles  ; 

411*5.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Parry-Sound,  en  allant  vers  le  nord, 
jusqu'à  Sudbury,  n'excédant  pas  20  milles. 

1.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  les  subventions  ci-après  mentionnées 
aux  compagnies  de  chemins  de  fer  et  pour  aider  à  la  construction  des  chemins  de  fer 
aussi  ci-après  mentionnés,  savoir  : — 

466.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Ri^rc-La  Pluie, 

pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  une  distance  de  80 
milles  à  l'ouest  de  la  station  Stanley,  sur  le  chemin  de  fer  de 
Port-Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest,  jusqu'à  Fort-Frances,  sur 
une  distance  de  140  milles,  à  $6,400  par  mille,  n'excédant  pas 
en  totalité $896,000  00 
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467.  A  la  Compagnie  du  pont  de  Qcébec,  pour  la  construction  d'un 
pont  de  chemin  de  fer  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  au  bassin 
de  la  Chaudière,  près  de  Québec,  un  million  de  piastres,  duquel 
montant  il  pourra  être  payé  40  pour  100  sur  les  estimations 
mensuelles  approuvées  par  les  ingénieurs  de  l'Etat,  des  maté- 
riaux livrés  et  de  l'ouvrage  fait $1,000,000  00 

408.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  pour  la  restau- 
ration et  le  renouvellement  du  pont  de  chemin  de  fer  sur  la 
rivière  Yamaska,  à  Yamaska,  Québec 50,000  00 

4&î>.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Richelieu  à 
Sorel,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excé- 
dant; pas . .  35,000  00 

470.  Pour  aider  à  laconstructiond'un  pontsur  la  rivière  Saint-François, 

15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas.  50,000  00 

4T1.   Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Nicolet,  15 

pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas. .  15,000  00 

472.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Midland   (à  responsabilité 

limitée),  pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière 
Shubenacadie,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont, 
n'excédant  pas 35,750  00 

473.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  aider  à  la 

construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Saint-Maurice,    15   pour 

100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas 16,425  00 

474.  Aussi,  pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la   rivière  du 

Loup,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excé- 
dant pas 15,000  00 

475.  Aussi,  pour  aider  à  la  construction    d'un  pont  d'acier  et  d'un 

viaduc  sur  la  rivière  Maskinongé,  15  pour   100  de  la  somme 

dépensée  sur  ces  travaux,  n'excédant  pas 15,000  00 

4.  Les  subventions  accordées  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière- 
La-Pluie,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Edmonton,  Yukon  et  Pacifique,  sont  accor- 
dées à  la  condition,  et  si  elles  sont  reçues  et  payées  en  vertu  de  l'autorité  du  présent 
acte  aux  compagnies  ci-dessus  mentionnées  respectivement,  elles  seront  reçues  à  condi- 
tion qu'en  aucun  temps  les  dites  compagnies  ne  se  fusionneront,  et  qu'aucune  d'entre 
elle  ne  fusionnera  ou  n'affermera  sa  ligne  ou  ses  lignes  à  aucune  compagnie  autre  que 
celles  mentionnées  dans  le  présent  article,  sauf  celles  qui  pourraient  avoir  été  autorisées 
par  le  parlement  ;  et  qu'aucun  des  dits  chemins  de  fer  ne  sera  affermé  ni  exploité  par 
aucune  autre  compagnie,  ni  qu'aucune  des  dites  compagnies  ne  fera  de  convention  pour 
établir  un  fonds  commun  ou  former  une  masse  de  ses  recettes  avec  celles  d'aucune  autre 
compagnie  de  chemin  de  fer  ;  et  tout  bail,  toute  fusion  ou  convention  de  ce  genre  sera 
absolument  nul,  excepté  en  tant  que  cette  convention  s'étendra  aux  arrangements  de 
trafic  et  de  circulation  qui  auront  été  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil. 

5.  Les  subventions  ci^dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à 
sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de  fer 
respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont 
accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux 
ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  complétées  dans  un  délai  raisonna- 
ble, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé 
par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et 
devis,  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,   convention 
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que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le   tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

6.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  ;  et  le  gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de 
péages  à  prélever  et  imposer  par  ces  compagnies  ou  chacune  d'elles,  sur  tous  ou  chacun 
des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

T.  Les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du 
revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de 
chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section 
ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — 
excepté  à  l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu. 

8.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  suc- 
cesseurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  corporation  qui  contrôlera  ou  exploitera 
un  chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  par  le  présent  aete,  seront 
tenus  de  fournir  chaque  année  au  gouvernement  du  Canada  des  moyens  de  transport 
pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne 
pour  laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront 
requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et  ce 
transport  et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du 
département  du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce 
service,  et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  gouverneur  en 
conseil  ;  et  en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la 
compagnie  pour  une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  sub- 
vention reçue  par  la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

9.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  com- 
pagnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

Par  l'acte  63-64  Vie,  ch.  8  (1900).     {Sanctionné  le  18  juillet  1900). 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend 
le  montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre 
boni,  mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût  des  têtes 
de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou 
ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  gouver- 
neur en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et 
sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a  fait 
ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la 
subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le 
montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût 
véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessous  men- 
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tronnées  (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé), 
qui  ne  coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subven- 
tionnée ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer 
n'excédant  pas  ie  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus 
que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de 
la  somme  de  $3,200  par  mill^,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la 
longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas 
excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  : — 

476-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou  près  la  jonction  du  chemin  de  fer 
d'Irondale,  Bancroft  et  Ottawa  et  du  Grand-Tronc  jusqu'au  village  de  Minden, 
dans  le  comté  d'Haliburton,  Ontario,  n'excédant  pas  12  milles. 

477.  A  la  Compagnis  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

une  voie  ferée,  commençant  à  un  point  à  ou  près  la  station  de  Caradoc,  sur  la 
1  gne  du  Pacifique  Canadien,  et  se  rendant  à  la  ville  de  Strathroy,  Ontario, 
n'excédant  pas  7  milles. 

478.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du  Sud  de 

Pembroke  à  ou  près  Golden-Lake,  vers  un  r  oint  sur  le  chemin  d'Irondale, 
Bancroft  et  Ottawa  à  ou  près  Bancroft,  Ontario,  pour  le  nouveau  prolongement 
de  ce  chemin  dans  une  direction  ouest  à  partir  du  lerminus  ouest  des  20 
milles  subventionnés  pir  le  chapitre  4  de  1897,  pour  une  distance  n'excédant 
pas  20  mille1--. 

479.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  d'Algoma,  pour  25  milles  de  sa  voie 

ferrée  depuis  son  terminus  au  havre  de  Michipicoton,  lac  Supérieur,  vers  la 
ligne-mère  du  Pacifique  Canadien,  et  pour  un  autre  prolongement  de  la  voie 
ferrée  de  cette  compagnie  depuis  le  Saut  Sainte-Marie  vers  la  rivière  et  le 
havre  de  Michipicoton,  Ontario,  dans  la  direction  de  la  ligne-mère  du  Paci- 
fique Canadien,  25  milles  en  tout,  n'excédant  pas  50  milles. 

480.  A  la  C  mpagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  un  nouveau  prolonge- 

ment de  sa  voie  depuis  Bancroft  ou  son  voisinage  jusqu'à  un  point  sur  le  che- 
min de  fer  Atlantique  Canadien  entre  Whitney  et  Barry's-Bay,  Ontario,  n'ex- 
cédant pas  20  milles. 

481.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  une 

voie  ferrée  entre  Little-Current,  sur  l'île  Manitouline,  et  Sudbury,  Ontario,  sur 
le  Pacifique  Canadien, — la  compagnie  s'engageant  à  ériger  un  pont  entre 
Little-Current  et  la  terre  ferme,  le  dit  pont  devant  être  construit  et  entre- 
tenu de  manière  à  donner  toutes  facilités  convenables,  à  la  satisfaction  du 
ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  la  circulation  gratuite  des  véhi- 
cules et  piétons  comme  sur  une  route  publique, — les  travaux  devant  être  com- 
mencés et  poursuivis  à  partir  de  Little-Current  et  de  Sudbury, — une  moitié  de 
la  subvention  étant  applicable,  à  mesure  qu'elle  sera  acquise,  aux  travaux 
commençant  à  Little-Current  et  poursuivis  dans  la  direction  de  Sudbury,  et 
une  moitié  applicable,  à  mesure  qu'elle  sera  acquise  aux  travaux  commençant 
à  Sudbury  et  poursuivis  dans  la  direction  de  Little-Current, — le  tracé  de  la 
voie  ferrée  devant  croiser  l'embranchement  sur  Saut-Sainte-Marie  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique, — n'excédant  pas  66  milles. 

483.  Pour  un  chemin  de  fer  entre   Bracebridge,   dans  le  Muskoka,  et  un  point  à  ou 

près  de  Baysville,  Ontario,  n'excédant  pas  15  milles. 
48S.   Pour  un  chemin  de  fer  commençant  à  un  point  à  20  milles  au  nord  de   Parry- 
Sound  et  s'étendant  de  ce  point  jusqu'à  la  rivière  des  Français,  Ontario,  n'ex- 
cédant pas  35  milles. 

484.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  20  milles  au  nord-est  du  village  d'Hali- 

burton, via  le  village  de  Whitney,  vers  le  village  de  Mattawa,  Ontario,  n'excé- 
dant pas  40  milles. 
485-    A  la  Compagnie  de  Kingston  à  Pembrooke,  pour  un  chemin  de  fer  d'embran- 
chement jusqu'aux  mines  de  fer  dans  le  township  de  Bedford,  Ontario,  n'excé- 
dant pas  12  milles. 
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486.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  un  prolongement  de  sa 
voie  depuis  le  terminus  nord  actuel  jusqu'à  un  point  à  l'est  du  dit  terminus, 
n'excédant  pas  2  milles  ; 
Et  aussi  pour  un  prolongement  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  pour  le  relier 
au  chemin  de  fer  de  Brock ville,  Westport  et  Saut-Sainte-Marie,  au  chemin  de 
fer  de  la  Baie-de-Quinté,  au  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
ou  aux  eaux  du  canal  Rideau,  le  reliquat  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 5  de  1892, — n'excédant  pas  9J-  milles. 

4cS7-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Dyment,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, jusqu'au  district  minier  de  New-Klondike,  Ontario,  n'excédant  pas  7 
milles. 

4SS.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Schomberg  à  Aurora,  pour  un  prolongement 
de  sa  ligne  depuis  son  terminus  oriental  jusqu'à  son  point  sur  ou  près  le 
lac  Bond,  Ontario,  n'excédant  pas  4  milles. 

489.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipissingue  à  la  Baie  de  James,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  la  station  de  North-Bay  ou  son  voisinage,  sur  la  ligne  du 
Pacifique  Canadien,  dans  la  direction  de  la  baie  de  James  ou  du  lac  Tama- 
gamingue,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles. 

400.  Pour  aider  à  la  Compagnie  du  pont  de  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  New-York,  sur 
le  Saint-Laurent,  et  pour  la  partie  canadienne  de  ce  pont,  n'excédant  pas 
$90,000. 

491.  A  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  du  Canada,  pour  la  reconstruction  et  l'élargis- 
sement du  pont  Victoria  sur  le  Saint-Laurent,  province  de  Québec,  en  sus  du 
montant  reçu  par  la  compagnie  à  compte  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 4  de  1897,  savoir  :  $270,000,  afin  de  porter  la  subvention  en  aide  à  l'en- 
treprise au  chiffre  de  $500,000,  à  la  condition  que  les  péages  exigibles  pour  la 
circulation  des  piétons  et  voitures  sur  le  pont  soient  sujets  à  l'approbation  du 
gouverneur  en  conseil,  n'excédant  pas  $230,000. 

493.  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  trafic  sur  l'Ottawa  à  la  pointe  ISTepean, 
entre  la  cité  d'Ottawa,  Ontario,  et  la  cité  de  Hull,  Québec,  à  la  condition  que 
le  pont  soit  construit  de  manière  à  donner  des  facilités  convenables,  à  la  satis- 
faction du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  le  passage  gratuit  des 
voitures  et  piétons  comme  sur  un  chemin  public,  en  sus  des  $112,500  déjà 
accordées, — et  nonobstant  tout  ce  que  contient  le  dit  acte,  la  subvention  par  le 
présent  accordée,  ainsi  que  l'octroi  de  $112,500  en  vertu  du  chapitre  4 
de  1897,  seront  payés  lors  de  l'achèvement  du  pont  et  de  ses  avenues,  sur 
rapport  de  cet  achèvement  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du 
ministre, — une  somme  n'excédant  pas  $100,000. 

493.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  pour  prolonger  davantage 

sa  voie  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne  jusqu'à  Prince-Albert,  T.  N.-O.,  en 
sus  de  l'octroi  accordé  par  le  chapitre  7  de  1899,  une  nouvelle  longueur  n'excé- 
dant pas  100  milles. 

494.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  ouest  de  l'embranchement  sur  Was- 

kada  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  Manitoba,  allant  plus  à  l'ouest, 
n'excédant  pas  20  milles. 

495.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  la  Compagnie  de 

chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta,  vers  Cardston,  Alberta,  T.N.-O.,  pour 
30  milles  de  sa  ligne  à  $2,500  par  mille. 

496.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kaslo  et  Lardo-Duncan,  pour  un  chemin 

de  fer  depuis  le  lac  Duncan  vers  Lardo  ou  le  lac  La  Flèche,  Colombie-Britan- 
nique, ou  depuis  Lardo  jusqu'au  lac  La  Flèche,  n'excédant  pas  30  milles. 

497.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  pour  le  chemin  de 

fer  de  la  compagnie,  en  sus  des  15  milles  subventionnés  par  le  chapitre  7  de 
1899,  sur  la  section  est  de  la  ligne,  et  en  le  continuant  à  partir  de  l'extrémité 
ouest  des  dits  15  milles,  une  autre  distance  de  15  milles  vers  la  rivière  Saint- 
Jean  ;  et  pour  le  dit  chemin  de  fer,  en  sus  des  12  milles  subventionnés  par  le 
dit  chapitre  sur  la  section  ouest  de  la  dite  ligne,  une  autre  distance,  à  partir 
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de  son  extrémité  est,  de  15  milles,  vers  Campbelton,  N.-B., — n'excédant  pas 
30  milles. 

4î>8.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  la  Jonction  de  Saint-Charles,  sur  l'Inter- 
colonial,  vers  l'embranchement  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata  sur  Saint- 
François,  Québec,  n'excédant  pas  45  milles,  et  depui?  l'embouchure  de  la 
rivière  St.  Francis,  N.-B.,  dans  une  direction  ouest  vers  la  Jonction  de  Saint- 
Charles,  15  milles,  n'excédant  pas  en  totalité  60  milles. 

4t*9.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Bristol,  dans  le  comté  de  Carleton, 
N.-B.,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  dans  une  direction  est,, 
n'excédant  pas  1 7  milles. 

500.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Shédiac,  comté  de  Westmoreland,  N.-B., 
jusqu'à  Shemogue  et  vers  le  Cap  Tourmentin,  dans  le  dit  comté,  n'excédant  pas 
38  milles. 

501-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Lockport,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  la    rivière  au 

Sable,  ou  quelque  autre  point  convenable  de  raccordement,  n'excédant  pas 
20  milles. 

502-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  une  voie  ferrée 

en  prolongement  de  la  voie  de  la  compagnie  dans  une  direction  nord,  entre 
Broadcove  et  Chéticamp,  Cap-Breton,  N.-E.,  n'excédant  pas  40  milles. 

503.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Bridgetown  et  Victoria-Beach,  N.-E.,  n'excédant 

pas  30  milles. 

504.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis   un  point  sur  l'Intercolonial,  embranchement  de 

Pictou,  jusqu'à  Kempt-Town,  comté  de  Colchester,  N.-E.,  n'excédant  pas  4^ 
milles. 

505.  Pour  un   chemin  de  fer  depuis   le  lac   Brazil,  sur  le  chemin  de  fer  Dominion- 

Atlantic,  jusqu'à  Kemptville,  N.-E.,  n'excédant  pas  11  milles. 
50G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gati- 
neau,  pour  lui  permettre  de  prolonger  sa  voie  ferrée  depuis  Arundel  jusqu'à  un 
point  dans  la  municipalité  des  townships-unis  de  Preston  et  Hartwell,  province 
de  Québec,  n'excédant  pas  30  milles. 

507.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  une  voie 

ferrée  depuis  un  point  dans  le  quartier  d'Hochelaga,  Montréal,  jusqu'à  un 
point  sur  le  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  dans  ou  près  la  ville  de  Joliette, 
passant  dans  le  voisinage  de  la  ville  de  L'Assomption,  Québec,  avec  un  tronçon 
se  rendant  dans  la  dite  ville,  n'excédant  pas  42  milles. 

508.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  un  pont  de 

chemin  de  fer  à  une  seule  voie,  avec  deux  chaussées  de  10  pieds  de  largeur, 

pour  la  circulation  gratuite   des  voitures  et  des  piétons,  comme  sur  un  chemin 

public,  entre  le  Bouc-de-1'Ile  et  Charlemagne,  au  confluent  de  l'Ottawa  et  du 

Saint-Laurent,  $150,000. 
•SOI).   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  aider  à  la 

construction  d'un  pont  sur  la  rivière  du  lac  Ouareau,  $15,000. 
5SO.   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Arthabaska,  pour  une  voie  ferrée  entre  Vic- 

toriaville  et  Chester-Ouest,  province  de  Québec,  une  distance  n'excédant  pas 

12  milles. 

511.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  un  embranchement  à 

partir  de  ou  près  la  ville  de  Joliette  et  se  dirigeant  vers  Sainte-Emilie,  en 
passant  par  les  paroisses  de  Sainte-Béatrice  et  Saint-Jean-de-Matha,  n'ex.é- 
dant  pas  20  milles. 

512.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Farnham,  province  de  Québec,  et  .Frelighsburgh  et 

la  frontière  internationale,  n'excédant  pas  21  milles. 

513.  Pour  ai'ier  à  la  construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint- 

François,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  en  vertu  du  chapitre  7  de  1899,  à 
Saint-François-du-Lac,  à  la  condition  que  le  pont,  avec  ses  approches,  soit 
construit  de  manière  à  permettre  aux  municipalités  d'en  faire  usage,  d'établir 
et  entretenir  une  voie  convenable  pour  la  circulation  gratuite  des  piétons, 
voitures  et  animaux,  le  dit  pon'  devant  être  approuvé  par  le  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  $50,000. 
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514-  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Nicolet,  à 
Nicolet,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  en  vertu  du  chapitre  7  de  1899, 
$15,000. 

515.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Halifax  vers  un  point  sur  le  chemin  de 
fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  dans  le  comté  de  Lunenburg,  en  sus  et  en 
prolongement  des  20  milles  subventionnés  par  le  chapitre  7  de  1899,  n'excé- 
dant pas  20  milles. 

S.  Les  subventions  par  le  présent  accordées  et  toutes  autres  subventions  anté- 
rieurement accordées  en  vertu  de  quelque  acte  du  parlement  encore  en  vigueur,  mais 
qui  n'ont  pas  été  payées  en  entier,  pour  aider  à  la  construction  de  quelque  chemin  de 
fer  ou  pont,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  et  pour- 
ront, à  moins  qu'il  n'y  soit  formellement  autrement  pourvu  par  le  présent  acte,  au  choix 
du  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
être  payées  comme  il  suit  : — 

(a)  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(b)  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ;  ou 

(c)  sur  des  estimations  du  progrès  des  travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en 
chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  attestant  qu'à  son  avis,  eu  égard  à  l'ensemble  de 
l'entreprise  et  à  l'aide  accordée,  les  travaux  faits  justifient  le  paiement  d'une  somme  de 
pas  moins  de  soixante  mille  piastres  ; 

(d)  Au  sujet  de  (b)  et  (c),  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

4.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  ce  te  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions 
sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  terminées  dans  un  délai 
raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera 
fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et 
devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui 
sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le 
gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin 
de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

5.  La  concess:on  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  ou  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  ;  et  le  gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de 
péages  à  prélever  et  imposer  par  ces  compagnies  ou  chacune  d'elles,  sur  tous  ou  chacun 
des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

6.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  stipuler,  comme  condition  de  l'octroi  des 
subventions  par  le  présent  accordées  ou  toutes  autres  subventions  antérieurement  accor- 
lées  par  un  acte  du  parlement  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat 

entre  Sa  Majesté  et  la  compagnie  pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compa- 
gnie emploiera  pour  sa  voie  des  rails  d'acier  neufs  fabriqués  en  Canada,  si  ces  rails 
peuvent  être  obtenus  en  Canada  de  qualité  convenable  et  à  des  termes  aussi  favorables 
que  d'autres  rails  peuvent  être  obtenus,  ce  dont  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux  sera  juge. 


70  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iii 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

*7.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  succes- 
seurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  corporation  qui  contrôlera  ou  exploitera  un 
chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  par  le  présent  acte,  seront 
tenus  de  fournir,  chaque  année,  au  gouvernement  du  Canada,  des  moyens  de  transport 
pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne  pour 
laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront 
requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et  ce  trans- 
port et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du  départe- 
ment du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce  service, 
et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et 
en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la  compagnie 
d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  subvention  reçue  par 
la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

H.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  compa- 
gnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

9.  L'alinéa  20  de  l'article  20  du  chapitre  7  des  statuts  de  1899  est  modifié  en  y 
insérant  après  le  mot  "  ferrées  ",  dans  la  quatrième  ligne,  les  mots  "  ou  de  raccorder  les 
dites  lignes  ". 

ÎO-  La  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  des  statuts  de  1899  pour  aider  à  la 
construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  le  Saint-Laurent,  au  bassin  de  la  Chaudière, 
près  de  Québec,  sera  censée  être  applicable,  quant  à  un  tiers  de  son  montant,  à  l'infra- 
structure et  aux  avenues  du  pont,  et  quant  aux  deux  autres  tiers,  à  sa  superstructure  ;  et 
la  dite  subvention  pourra  être  payée  sur  cette  base  par  autorisation  du  gouverneur  en 
conseil,  sur  des  estimations  des  travaux  exécutés  fournies  de  temps  à  autre  par  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  et  des  canaux  de  l'Etat,  de  façon  qu'un  tiers  de  cette 
subvention,  et  pas  plus,  puisse  être  payé  à  l'égard  et  lors  de  l'achèvement  de  la  maçon- 
nerie de  l'infrastructure  et  des  avenues  du  dit  pont,  un  tiers,  et  pas  plus,  lorsque  les 
travaux  et  les  matériaux  de  moitié  de  la  superstructure  seront  faits  et  fournis,  à  l'égard 
de  ces  travaux  et  matériaux,  et  le  tiers  restant  lors  de  l'achèvement  complet  des  travaux. 

Par  l'acte  1.  Edouard  "VII,  chapitre  VII  (sanctionné  le  23  mai  1901.) 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût"  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend  le 
montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  $25,000  au  plus,  sur  tout  pont  formant  partie 
de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre  boni,  mais  ne  com- 
prend pas  les  frais  de  têtes  de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de 
fer  dans  aucune  cité  ou  ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera 
déterminé  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemius 
de  fer  et  Canaux  et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
certifiant  qu'il  a  fait  ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour 
laquelle  le  paiement  de  la  subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du 
chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raison- 
nable et  n'excède  pas  le  coût  véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin 
de  fer. 

2.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessus  mention- 
nées (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé),  qui 
qui  ne  coûteront  pas  plus,  en  moyenne,  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subven- 
tionnée ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites   lûmes  de  chemins  de  fer 
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n'excédant  pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus 
de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de 
la  somme  de  $3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la 
longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas 
excéder  en  totalité  la  somme  de  $3,400  par  mille  : — 

516.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer  Interco- 
lonial, à  ou  près  New-Glasgow  et  allant  à  Country-Harbour,  Nouvelle-Ecosse, 
et  partant  d'un  point  à  ou  près  Country-Harbour-Cross-Roads  et  allant  à 
Guysborough,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4  de  1897,  et 
par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  34,  de  1890,  n'excédant  pas  80  milles. 

517-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Québec  au  Nouveau-Brunswick,  pour  une 
voie  ferrée  partant  d'un  point  de  ou  près  la  Jonction  de  Saint-Charles  ou  la 
Jonction  de  la  Chaudière  ou  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  Québec 
près  de  Saint- Anselme,  Québec,  allant  vers  le  terminus  actuel  de  l'embranche- 
ment sur  Saint-François  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata,  Nouveau-Bruns- 
wick, n'excédant  pas  45  milles, — et  pour  une  voie  ferrée  partant  de  l'embran- 
chement de  la  rivière  Saint-François,  Nouveau-Brunswick,  et  allant  dans  une 
direction  ouest,  vers  la  Jonction  de  la  Chaudière,  n'excédant  pas  15  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  23,  de  1900  ; 
aussi  pour  une  voie  ferrée  en  prolongement  de  l'embranchement  sur  Saint- 
François  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière 
Saint-François,  Nouveau-Brunswick,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  7,  article  2,  alinéa  43,  de  1899,  n'excédant  pas  3  milles,  et  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité  63  milles. 

518.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Montréal  à  la  Ligne  Provinciale,  pour  une 

voie  ferrée  depuis  Farnham,  Québec,  jusqu'à  Frelighsburg,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  37,  de  1900,  n'excédant 
pas  19  milles. 

519.  Pour  une  voie  ferrée  depuis  un  point  sur  l'Intercolonial  à  ou  près  la  Jonction  de 

Windsor,  jusqu'à  Upper-Musquodoboit,  au  lieu   de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  4,  article  2,  alinéa  23,  de  1897,  n'excédant  pas  40  milles. 
520-   Pour  une  voie  ferrée  depuis   Pubnico,  Nouvelle-Ecosse,  j  asqu'à  Port-Clyde  ou  la 
rivière  Clyde,  au  lieu  de  la  balance  non  dépensée  de   la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  4,  article  2,  alinéa  26,  de  1897,  n'excédant  pas  31  milles. 

521.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Toronto,   Lindsay  et  Pembroke,  pour  une 

voie  ferrée  depuis  le  terminus  ouest  des  20  milles  subventionnés  par  le  chapitre 
7,  article  2,  alinéa  47,  de  1899,  et  allant  dans  une  direction  ouest  vers  Ban- 
croft,  n'excédant  pas  20  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 8,  article  2,  alinéa  3,  de  1 900  ;  aussi  entre  le  terminus  les  lignes  précé- 
demment subventionnées  et  un  point  situé  à  environ  40  milles  à  l'ouest  de 
Golden-Lake,  dans  une  direction  ouest  vers  Bancroft,  n'excédant  pas  11  milles 
et  ne  dépassant  pas  en  totalité  31  milles. 

522.  Pour  une  voie  ferrée  depuis  la  station  de  Chipman,  Nouveau-Brunswick,  jusqu'à 

Gibson,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4,  de  1897,  et  par  le 
chapitre  7,  article  2,  alinéa  31,  de  1898,  n'excédant  pas  45  milles. 

523-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  une  voie  ferrée 
depuis  un  point  à  ou  près  Point-Tupper,  sur  l'Intercolonial,  jusqu'à  Broad- 
Cove  et  Chéticamp,  Nouvelle-Ecosse,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le 
chapitre  4  de  1897,  par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  29,  de  1899,  et  par  le 
chapitre  8,  article  2,  alinéa  27,  de  1900,  n'excédant  pas  98  milles. 

524.  Pour  une  voie  ferrée  depuis  Caplin  jusqu'à  Paspébiac,  Québec,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  15,  de  1899, — le  contrat 
de  subvention  devant  être  conclu  avec  les  syndics  ou  séquestres  en  vertu  d'une 
hypothèque  de  la  Compagnie  du  chemin   de  fer  de  l'Atlantique  au  lac   Supé- 
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rieur,  et  devant  contenir  comme  conditions  que  la  subvention,  lorsqu'elle  aura 
été  acquise,  sera  payée  de  la  manière  suivante  : — 

1°  A  la  Hamilton  Bridge  Works  Company,  pour  solde  des  superstructures 
de  ponts  sur  la  dite  section  du  chemin  de  fer,  quand  elles  auront  été  fournies 
et  érigées  par  cette  compagnie,  une  somme  n'excédant  pas  $35,000  ; 

2°  Pour  l'achèvement  de  la  chaussée  et  des  travaux  s'y  rattachant  ; 
3°  Pour  solder,  les  balances  en  souffrance,  au  pro  rata,   en  règlement  de 
réclamations  pour  main-d'œuvre,  comptes  de  pension,  matériaux  et  approvision- 
nements fournis  au  sujet  de  la  construction  de  la  dite  section  du  chemin  de 
fer,  n'excédant  pas  en  totalité  30  milles. 

525-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Schomberg  à  Aurora,  pour  une  voie  ferrée 
depuis  un  point  sur  la  ligne  du  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer  entre  King  et 
Newmarket,  Ontario,  jusqu'à  Schomberg,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  4  de  1897,  n'excédant  pas  15  milles. 

52<>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour  une  voie 
ferrée  depuis  l'extrémité  du  62ème  mille  subventionné,  dans  la  direction  du 
Désert,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4,  article  2,  alinéa 
5,  de  1897,  n'excédant  pas  20  milles. 

527-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  de  l'Ouest,  pour  sa  voie 
ferrée  depuis  Campbellton,  sur  l'Intercolonial,  Nouveau-Brunswick,  vers  les 
Grandes-Chutes,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4,  article  2, 
alinéa  10,  de  1897,  n'excédant  pas  20  milles. 

528.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  au  Pacifique,  pour  36 

milles  de  sa  ligne  depuis  un  point  à  ou  près  Shawville,  franchissant  la  rivière 
Ottawa  via  l'île  du  Calumet,  jusqu'à  Pembroke,  y  compris  la  construction  de 
ponts  sur  les  deux  chenaux  de  l'Ottawa  à  l'île  du  Calumet,  et  dont  14  milles 
prendront  la  place  de  la  balance  non  dépensée  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  4,  article  3,  alinéa  2,  de  1897,  n'excédant  pas  $115,200. 

529.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  sa 

voie  ferrée  depuis  un  point  sur  sa  ligne  entre  Sudbury  et  Little-Current  jus- 
qu'à son  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Central  d'Algoma  et  de  la  Baie 
d'Hudson  à  ou  près  la  rivière  Goulais,  en  sus  et  comme  nouveau  prolongement 
de  son  chemin  de  fer  subventionné  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  6,  de 
1900,  une  longueur  additionnelle  n'excédant  pas  130  milles. 

530-  Pour  une  voie  ferrée  depuis  Grandique-Ferry,  Nouvelle-Ecosse,   jusqu'à  Arichat, 

n'excédant  pas  8  milles. 

531-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central   d'Ontario,   pour  un  nouveau  prolon- 

gement de  sa  voie  ferrée  subventionnée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  5,  de 
1900,  dans  une  direction  nord,  jusqu'à  un  raccordement  avec  le  chemin  de 
fer  Atlantique  Canadien  à  ou  près  Whitney,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles. 

532.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston  à  Pembroke,  pour  une  voie  ferrée 

depuis  un  point  sur  ou  près  le  lac  Sharbot,  Ontario,  via  Lanark,  jusqu'à  Car- 
leton-Place,  n'excédant  pas  41  milles. 

533.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Norwood  à  Apsley,  pour  une  voie  ferrée  entre 

Norwood  (Ontario)  et  le  village  d'Apsley,  n'excédant  pas  30  milles. 

534.  Pour    une   voie  ferrée   à  partir   d'un   endroit  sur  le  chemin  de  fer  Dominion- 

Atlantic,  à  ou  près  Wolf ville  (Nouvelle-Ecosse),  jusqu'à  la  jetée  du  gouver- 
nement au  Bassin  des  Mines,  n'excédant  pas  1  mille. 

535.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  d'Algoma  et  de  la  Baie  d'Hudson,  pour 

une  voie  ferrée  à  partir  du  Saut-SSainte-Marie  et  allant  jusqu'à  un  endroit,  sur  le 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  la  rivière  White,  dans  le  district 
d'Algoma,  en  sus  de  la  subvention  accordéeau  chemin  de  fer  d'Algoma  Central 
en  L899,  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  23,  et  en  1900  par  le  chapitre  8, 
article  2,  alinéa  4,  une  nouvelle  longueur  de  voie  n'excédant  pas  135  milles. 

536.  Pour  une   voie  ferrée  allant  de  Bridgetown   (Nouvelle-Ecosse)  à  Middleton,  en 

prolongemenl  de  la  ligne  subventionnée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  28, 
de  1900,  n'excédant  pas  11  milles. 
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iï'*l*7  Pour  une  voie  ferrée  allant  d'un  endroit  sur  le  chemin  de  fer  Grand-Tronc  à  ou 
près  Burk's-Falls  (Ontario)  jusqu'à  la  rivière  Maganétawan,  n'excédant  pas  2 
milles. 

«538.  Pour  une  voie  ferrée  allant  d'Halifax  au  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  à  partir  de  l'extrémité  du  40e  mille  d'Halifax,  subventionné  par  le 
chapitre  8,  article  2,  alinéa  40,  de  1900,  jusqu'à  un  raccordement  avec  le  che- 
min de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  n'excédant  pas  30  milles. 

53$>.  Pour  une  voie  ferrée  à  partir  d'un  point  sur  l'embranchement  sur  Algoma  du 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  la  station  du  lac  Bruce,  vers  le 
nord,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  le  lac  Rock,  dans  le  district  d' Algoma,  n'excé- 
dant pas  9  milles. 

«540-  Pour  une  voie  ferrée  à  partir  de  Roberval,  Québec,  allant  à  l'ouest  vers  la  baie 
de  James,  n'excédant  pas  60  milles. 

«541.  Pour  une  voie  ferrée  à  partir  d'un  point  sur  l'embranchement  de  Selkirk  du  che- 
min de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  la  rivière  Icelandic,  par  la  voie  de 
Gimli,  n'excédant  pas  35  milles. 

•542.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  pour  un  prolonge- 
ment de  sa  voie  ferrée  à  partir  du  50ème  mille  de  Campbellton,  déjà  subven- 
tionnée, allant  vers  l'ouest,  pour  la  raccorder  avec  sa  ligne  de  chemin  de  fer 
subventionnée,  à  27  milles  à  l'est  de  la  rivière  Saint- Jean,  n'excédant  pas  33 
milles. 

♦543.  Pour  une  voie  ferrée  partant  du  lac  Duncan  et  allant  à  Lardo  ou  au  lac  La  Flèche, 
Colombie-Britannique,  ou  de  Lardo  au  lac  La  Flèche,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  8,  article  3,  alinéa  21,  de  1900,  n'excédant  pas  30 
milles. 

3-  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Ottawa  et  Gatineau,  pour  la  partie  non  acquise  de  la  subvention  accordée  pour  les  62 
milles  de  sa  ligne  de  chemin  de  fer  allant  de  Hull  vers  le  Désert,  par  le  chapitre  4, 
article  3,  alinéa  3  de  1897,  une  somme  n'excédant  pas  $35,882. 

4-  Les  subventions  par  le  présent  accordées  et  toutes  autres  subventions  anté- 
rieurement accordées  en  vertu  de  quelque  acte  du  parlement  encore  en  vigueur,  mais  qui 
n'ont  pas  été  payées  en  entier,  pour  aider  à  la  construction  de  quelque  chemin  de  fer  ou 
pont,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  et  pourront,  à 
moins  qu'il  n'y  soit  formellement  autrement  pourvu  par  le  présent  acte,  au  choix  du 
Gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  être 
payées  comme  il  suit  : — 

(a)  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(b)  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ;  ou 

(c)  sur  des  estimations  du  progrès  des  travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en 
chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  attestant  qu'à  son  avis,  eu  égard  à  l'ensemble  de  l'en- 
treprise et  à  l'aide  accordée,  les  travaux  faits  justifient  le  paiement  d'une  somme  de  pas 
moins  de  soixante  mille  piastres  ; 

(d)  au  sujet  de  (b)  et  (c),  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

«5.  La  subvention  de  66  milles,  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Mani- 
toulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  une  voie  ferrée  entre  Little-Current,  dans  l'île  Manitou- 
line,  et  Sudbury,  Ontario,  par  l'alinéa  6  de  l'article  2  du  chapitre  8  des  statuts  de  1900, 
pourra  faire  l'objet  d'un  contrat  avec  la  compagnie  et  être  payée,  et  les  travaux  pourront 
être  commencés  et  poursuivis  en  deux  sections,  la  première  commençant  aux  ou  près  des 
mines  Victoria,  dans  le  township  de  Denison,  et  allant  jusqu'à  Sudbury,  et  de  là  vers  le 
nord -est  dans  la  direction  du  lac  Wahnapitaë,  ne  dépassant  pas  33  milles  ;  la  seconde 
section  commençant  à  Little-Current  et  allant  jusqu'au  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  et  s'y  raccordant,  à  ou  près   Stanley,  dans  le  township  de  Baldwin,  sur  le  che 
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min  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  ne  dépassant  pas  31  milles,  à  condition,  cependant, 
que  la  compagnie  exécute  les  entreprises  énoncées  à  l'alinéa  6  de  l'article  2  du  chapitre 
8  des  statuts  de  1900. 

6.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  Gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  auront  établi  à  la  satisfaction  du  Gouverneur  en  conseil  qu'elles  sont 
en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les 
lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne 
soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  1901,  et  terminées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre 
ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  le  Gouverneur  en  conseil  ;  et  elles 
seront  aussi  construites  sur  un  tracé,  en  conformité  de  plans  et  devis,  et  à  des  conditions 
qui  seront  approuvés  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Che- 
mins de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  en  chaque  cas  dans  un  contrat  qui  sera  conclu  entre 
la  compagnie  et  le  dit  ministre,  contrat  que  le  dit  ministre  est  par  le  présent  autorisé  à 
conclure,  sauf  l'approbation  du  Gouverneur  en  conseil. 

T.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  Gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  assurer  à  d'autres  compagnies  des  droits  de  circulation,  des  arrangements 
de  trafic  et  autres  droits,  qui  offriront  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec 
les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  facilités  raisonnables  et  convenables  dans  l'exercice 
de  ces  droits  de  circulation,  des  arrangements  de  trafic  équitables  et  raisonnables  avec 
les  compagnies  en  correspondance,  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  entre  tous 
les  chemins  de  fer  qui  se  raccorderont  entre  eux  ;  et  le  Gouverneur  en  conseil  aura  en 
tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de  péages  à  prélever  et  imposer  par  chacune  des 
compagnies,  ou  sur  chacun  des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

8.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  succes- 
seurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  compagnie  qui  contrôlera  ou  exploitera  un 
chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  en  vertu  du  présent  acte, 
seront  tenus  de  fournir,  chaque  année,  au  gouvernement  du  Canada,  des  moyens  de 
transport  pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la 
ligne  pour  laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en 
seront  requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et 
ce  transport  et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du 
département  du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce 
service,  et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  Gouverneur  en 
conseil  ;  et  en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la 
compagnie  d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  subven- 
tion reçue  par  la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

9.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  com- 
pagnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer, 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

10.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  stipuler,  comme  condition  de  l'octroi  des 
subventions  par  le  présent  accordées  ou  toutes  autres  subventions  antérieurement  accor- 
dées par  un  acte  du  parlement  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat 
avec  la  compagnie  pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compagnie  emploiera 
pour  sa  voie  des  rails  d'acier  neufs  fabriqués  en  Canada,  si  ces  rails  peuvent  être  obtenus 
en  Canada  de  qualité  convenable  et  à  des  termes  aussi  favorables  que  d'autres  rails 
peuvent  être  obtenus,  ce  dont  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  sera  juge. 
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SUBVENTIONS  EN  TERRES. 

Par  l'acte  47  Vict.,  ch.  25,  art.  7  (1884).     (Sanctionné  le  19  avril  1884)  : — 

X-  Le  gouverneur  en  conseil  est  par  le  présent  autorisé,  pour  aider  à  la  construction 
d'un  chemin  de  fer  entre  quelque  point  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
et  la  baie  d'Hudson,  à  faire  une  concession  gratuite  de  pas  plus  de  six  mille 
quatre  cents  acres  de  terre  par  chaque  mille  de  chemin  de  fer  dans  les  limites 
du  Manitoba,  et  de  pas  plus  de  douze  mille  huit  cents  acres  par  chaque  mille 
dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest. 

Par  l'acte  48-49  Vict.,  ch.  60  (1885).     (Sanctionné  le  20  juillet  1885)  :— 

*Z.  A  la  Compagnie  de  houille  et  de  navigation  du  Nord-Ouest  (à  responsabilité  limitée), 
des  terres  fédérales  d'une  étendue  n'excédant  pas  trois  mille  huit  cents  acres 
par  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  entre  Medicine-Hat  et  les 
bancs  de  houille  de  la  rivière  du  Ventre,  distance  d'environ  cent  dix  milles. 

3.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  Manitoba-Sud-Ouest,  des  terres 
fédérales  d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque 
mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  entre  son  point  de  départ  à  Winnipeg 
et  son  terminus  au  lac  de  l'Eau-Blanche  (  Whitewater  Lake),  distance  d'environ 
cent  cinquante  milles. 

4>  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoba  et  Nord-Ouest,  des  terres  fédérales 
d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du 
chemin  de  fer  de  la  compagnie,  pour  toute  la  distance  comprise  entre  Portage- 
la-Prairie  et  la  traverse  du  bras  sud  de  la  rivière  Saskatchewan,  à  vingt  milles 
de  Prince- Albert,  distance  d'environ  quatre  cent  trente  milles. 

5.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  vapeurs  Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatche- 
wan, des  terres  fédérales  d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents 
acres  par  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  à  partir  de  son  point 
de  départ,  près  de  Régina,  jusqu'aux  eaux  navigables  du  lac  Long. 

"  Ces  concessions  de  terres  et  chacune  d'elles  pourront  être  ainsi  faites  pour  aider 
à  la  construction  des  dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux 
conditions  fixées  par  les  arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet,  chacune  des  dites  entreprises 
étant  respectivement  sujette  à  toutes  modifications  qui  pourront  à  l'avenir  y  être  appor- 
tées par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et  excepté  à  l'égard  de  ces  conditions,  les  dites  con- 
cessions seront  à  titre  gratuit,  sauf  seulement  le  paiement  par  les  concessionnaires  res- 
pectifs des  frais  d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  aux  taux  de  dix 
centins  par  acre,  %rgent  comptant,  lors  de  l'émission  des   lettres  patentes  de  ces  terres." 

Par  l'acte  49  Vict.,  ch.  1 1  (1886).     (Sanctionné  le  2  juin  1886)  :— 

G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoba  et  Nord-Ouest,  des  terres  fédérales 
d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du  chemin  de 
fer  d'embranchement  de  la  compagnie,  partant  d'un  point  de  la  ligne  princi- 
pale de  ce  chemin  à  ou  près  de  Todburn,  et  allant  dans  une  direction  nord- 
ouest,  en  traversant  le  comté  de  Russell,  jusqu'à  la  rivière  Assiniboine,  près  de 
la  ville  de  Shellmouth,  distance  d'environ  vingt-six  milles. 

*T.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nord-Ouest-Central,  ou  à  toute  autre  compagnie 
qui  entreprendra  la  construction  du  chemin  de  fer  ou  d'un  chemin  de  fer  par- 
tant d'un  point  du  chemin  de  fer  Manitoba  et  Nord-Ouest,  via  Rapid-City,  et 
allant  à  l'ouest,  des  terres  fédérales  d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents 
acres  par  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  pour  toute  la  dis- 


*  Périmée,  sauf  la  subvention  acquise  pour  les  50  milles  construits. 
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tance  comprise  entre  ]a  station  de  Brandon,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique,  ou  de  tel  point  du  chemin  de  fer  Manitoba  et  Nord-Ouest  comme 
susdit,  et  Battleford,  dans  le  district  provisoire  de  la  Saskatchewan,  distance 
d'environ  quatre  cent  cinquante  milles. 
*8.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montagne -de-Bois  et  Qu'Appelle,  des  terres  fédé- 
rales d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du  chemin 
de  fer  de  la  compagnie,  pour  toute  la  distance  à  partir  d'un  point  dans  le 
township  numéro  quatre,  dans  le  rang  numéro  trente,  à  l'ouest  du  second  méri- 
dien, dans  le  système  d'arpentage  des  terres  fédérales,  traversant  la  ville  de 
Fort-Qu'Appelle,  et  allant  rejoindre  le  chemin  de  fer  Manitoba  et  Nord-Ouest 
à  un  point  qui  sera  fixé  par  le  gouverneur  en  conseil,  distance  d'environ  deux 
cent  quarante  milles. 

"  Ces  concessions  de  terres  et  ohacune  d'elles  pourront  être  ainsi  faites  pour  aider 
à  la  construction  des  dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux 
conditions  fixées  par  les  autorités  en  conseil  pris  à  leur  sujet,  chacune  des  dites  entre- 
prises étant  respectivement  sujette  à  toutes  modifications  qui  pourront  à  l'avenir  y  être 
apportées  par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et,  excepté  à  l'égard  de  ces  conditions,  les  dites 
concessions  seront  à  titre  gratuit,  sauf  seulement  le  paiement  par  les  concessionnaires 
respectifs  des  frais  d'arbitrage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux  de  dix 
centins  par  acre,  argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces  terres." 

L'article  5  de  cet  acte  constitue  une  compagnie  revêtue  des  pouvoirs  de  construire 
la  ligne  depuis  Brandon,  ou  tout  autre  point  indiqué,  jusqu'à  Battleford,  subventionnée 
par  le  dit  acte. 

Par  l'acte  50-51  Vick,  ch.  22  (1887)  :— 

1>.  La  subvention  accordée  par  l'acte  49  Vict.,  ch.  60,  à  la  Compagnie  de  houille  et  de 
navigation  du  Nord-Ouest,  a  été  augmentée  de  3,800  acres  par  mille  à  3,840 
acres. 

Par  l'acte  50  51  Vict.,  ch.  23  (1887).     {Sanctionné  le  28  juin  1887)  :— 

*10.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Alberta  et  Athabaska,  des  terres  fédérales 
d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du 
chemin  de  fer  de  la  compagnie,  à  partir  de  quelque  point  sur  la  rivière  aux 
Arcs  ou  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  ou  entre  Calgary  et 
Crovvfoot-Creek,  jusqu'à  un  point  près  de  l'emplacement  de  ville  d'Edmonton, 
distance  d'environ  trois  cents  milles. 

11.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  vapeurs  Qu'Appelle,  Lac-Long,  et  Saskat- 
chewan, des  terres  fédérales  d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre 
cents  acres  par  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  à  partir  de 
l'extrémité  nord  de  la  partie  de  ce  chemin  de  fer  déjà  complétée  à  ou  près 
Long-Laketon,  sur  les  eaux  navigables  du  lac  Long,  jusqu'au  point  ou  près  du 
point  où  le  cinquante-deuxième  parallèle  de  latitude  croise  la  Saskatchewan- 
Sud,  et  de  là  au  coude  ou  près  du  coude  de  la  Saskatchew an-Nord,  avec  des 
embranchements  sur  Prince-Albert  et  Battleford,  distance  d'environ  trois  cent 
vingt-cinq  milles. 

*12.  A  1 1  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Medicine-Hat,  des  terres  fédé- 
rales d'une  étendue  n'excédant  pas  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque 
mille  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  à  partir  d'un  point  de  Medicine-Hat 
ou  du  voisinage,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'aux 
mines  de  houille,  dans  ou  près  les  townships  douze  et  treize,  rang  six,  à  l'ouest 
du  quatrième  méridien  principal,  distance  d'environ  huit  milles;  ces  terres 
devant  être  choisies  parmi  celles  qui  sont  à  la  disposition  du  gouvernement,  à 
proximité  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie. 

*  Les  subventions  en  concessions  de  terres  pour  les  chemins  de  fer  Montagne-de-Bois,    Qu'Appelle, 
Alberta  et  Athabaska  et  de  Medicine-Hat  sont  périmées. 
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"  Ces  concessions  de  terres  et  chacune  d'elles  pourront  être  ainsi  faites  pour 
aider  à  la  construction  des  dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions 
et  aux  conditions  fixées  par  les  arrêtés  du  conseil  pris  à  leur  sujet,  chacune  des  dites 
entreprises  étant  respectivement  sujette  à  toutes  modifications  qui  pourront  à  l'avenir  y 
être  apportées  par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et,  excepté  à  l'égard  de  ces  conditions,  les 
dites  concessions  seront  à  titre  gratuit,  sauf  seulement  le  paiement  par  les  concession- 
naires respectifs  des  frais  d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux 
de  dix  centins  par  acre,  argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces 
terres." 

Par  l'acte  52  Vict.,  ch.  8  (1889).     {Sanctionné  le  2  mai  1889)  :— 

13.  A   la  Compagnie  de    houille  et  de  navigation   du   Nord-Ouest  (à  responsabilité 

limitée),  en  sus  de  l'octroi  prescrit  par  le  premier  article  de  l'acte  passé  durant 
la  session  tenue  dans  les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du 
règne  de  Sa  Majesté  sous  le  chapitre  soixante,  des  terres  fédérales  n'excédant 
pas  en  étendue  deux  mille  six  cents  acres  pour  chaque  mille  du  chemin  de  fer 
de  la  compagnie,  depuis  la  station  de  Dunmore,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  Lethbridge,  sur  la  rivière  du  Ventre,  terminus 
actuel  du  dit  chemin  de  fer,  distance  de  cent  neuf  milles  et  demi,  cet  octroi 
additionnel  devant  être  fait  seulement  si  la  voie  du  dit  chemin  de  fer  a  la  lar- 
geur réglementaire  ;  et  aussi,  à  la  dite  Compagnie  de  houille  et  de  navigation 
du  Nord-Ouest  (à  responsabilité  limitée),  des  terres  fédérales  n'excédant  pas  en 
étendue  six  mille  quatre  cents  acres  pour  chaque  mille  du  chemin  de  fer  de  la 
compagnie  depuis  Lethbridge  jusqu'à  la  frontière  internationale,  distance  d'en- 
viron cinquante  milles. 

14.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  Vallée-du-Daim,  des  terres  fédé 

raies  n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  pour  chaque  mille 
de  chemin  de  fer  de  la  compagnie,  depuis  la  station  de  Cheadle,  sur  la  ligne  du 
chercin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  son  terminus  à  un  point  dans  ou 
près  le  township  vingt-neuf,  rang  vingt-trois,  à  l'ouest  du  quatrième  méridien, 
distance  d'environ  cinquante-cinq  milles. 

*1«S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nord-Ouest  du  Canada,  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  dix  mille  acres  pour  chaque  mille  du  chemin  de  fer 
de  la  compagnie,  à  partir  de  Calgary,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  en  allant  vers  le  nord  jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Saskat- 
chew  an-Nord  à  ou  près  Edmonton,  distance  d'environ  deux  cent  dix  milles  ;  et 
aussi,  à  la  dite  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nord-Ouest  du  Canada,  des  terres 
fédérales  n'excédant  pas  en  étendue  dix  mille  acres  pour  chaque  mille  du  che- 
min de  fer  de  la  compagnie  à  partir  de  Calgary,  en  allant  au  sud  vers  Leth- 
bridge, distance  d'environ  cent  vingt  milles. 

16.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  canal  Lac-Manitoba,  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  acres  pour  chaque  mille  du  chemin  de  fer 
de  la  compagnie  depuis  le  Portage-la-Prairie  jusqu'à  l'extrémité  sud  du  lac 
Manitoba,  distance  d'environ  dix-sept  milles. 

u  Ces  concessions  de  terres  et  chacune  d'elles  pourront  être  ainsi  faites  pour  aider  à 
la  construction  des  dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux  con- 
ditions fixées  par  les  arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet  ;  et  excepté  à  l'égard  de  ces  con- 
ditions, les  dites  concessions  seront  à  titre  gratuit,  sauf  seulement  le  paiement  par  les 
concessionnaires  respectifs  des  frais  d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes, 
au  taux  de  dix  centins  par  acre,  argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes 
pour  ces  terres. 

"  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  rendre  l'octroi  de  terres  autorisé  par  l'article 
trois  de  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  onze,  destiné  à  la  ligne  du  che- 
min de  fer  Montagne-de  Bois  et  Qu'Appelle,  d'environ  deux  cent  quarante  milles  de  lon- 


*  La  subvention  en  terre  du  chemin  de  fer  Nord-Ouest  du  Canada  est  périmée. 


78  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  m 

1-2   EDOUARD  VII,   A.   1902 

gueur,  applicable  à  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  la  dite  compagnie,  telle  qu'autorisée  par 
l'acte  concernant  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montagne-de-Bois  et  Qu'Appelle,  passé 
durant  la  présente  session  du  parlement,  aux  mêmes  termes  et  sujet  aux  mêmes  condi- 
tions que  ceux  auxquels  l'octroi  ci-dessus  mentionné  avait  été  autorisé  en  faveur  de  la 
dite  compagnie  par  l'acte  en  premier  lieu  cité  au  présent  article." 

Par  l'acte  53  Vict.,  ch.  4  (1890).     (Sanctionné  le  16  mai  1890)  :— 

1*7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  un 
embranchement  à  construire  à  partir  de  Glenboro'  et  allant  dans  une  direction 
ouest,  sur  un  parcours  d'environ  soixante  milles,  jusqu'à  un  point  sur  l'em- 
branchement projeté  de  la  dite  compagnie  à  partir  de  Brandon  et  se  rendant 
vers  le  sud-ouest. 

18.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  un 
embranchement  à  partir  d'un  point  de  ou  près  de  Brandon,  sur  la  ligne-mère 
du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers  le  sud-ouest  jusqu'au 
township  ou  près  du  township  trois,  rang  vingt-sept,  à  l'ouest  du  premier  méri- 
dien principal,  et  de  là  vers  l'ouest,  sur  un  parcours  total  de  cent  milles  ;  et 
aussi,  un  ociroi  semblable,  au  même  taux  par  mille,  pour  l'embranchement 
projeté  de  la  dite  compagnie  depuis  un  point  sur  la  ligne  qui  vient  d'être 
décrite,  partant  de  ou  près  du  township  trois,  rang  vingt-sept,  à  l'ouest  du  pre- 
mier méridien  principal,  et  se  dirigeant  vers  l'est  jusqu'à  Deloraine,  distance 
d'environ  vingt-cinq  milles,  ce  qui  porte  la  longueur  totale  du  chemin  de  fer 
auquel  s'applique  cet  octroi  à  cent  vingt-cinq  milles. 
ÎO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brandon  et  Sud-Ouest,  des  terres  fédérales  au 
chiffre  de  pas  moins  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une  voie 
ferrée  à  partir  d'un  point  dans  le  township  un,  dans  l'un  des  rangs  vingt-trois 
ou  vingt-quatre,  à  l'ouest  du  premier  méridien  principal  et  allant  jusqu'à 
Deloraine,  distance  d'environ  dix-sept  milles. 

*2®.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Seul,  des  terres  fédérales  n'excédant  pas  en 
étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer 
à  partir  d'un  point  à  ou  près  la  station  de  Shelley,  sur  la  ligne-mère  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  allant  jusqu'à  un  point  sur  ou  près  le  lac 
Vaseux,  sur  la  rivière  Winnipeg,  distance  d'environ  dix-huit  milles. 

21.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Calgary   et   Edmonton,  des   terres  fédérales 

n'excédant  pas  en  étendue  six  milles  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  chaque 
mille  de  chemin  de  fer  de  la  compagnie  depuis  Calgary  jusqu'à  un  point  de  ou 
près  d'Edmonton,  sur  la  rivière  Saskatchewan-Nord,  distance  d'environ  cent 
quatre-vingt-dix  milles  ;  et  aussi,  un  octroi  de  six  mille  quatre  cents  acres  pour 
chaque  mille  de  la  ligne  de  la  compagnie  à  partir  de  Calgary  jusqu'à  un  point 
sur  la  frontière  internationale  entre  le  Canada  et  les  Etats-Unis,  distance  d'en- 
viron cent  cinquante  milles. 

22.  A  la  Compagnie  de  houille  et  de   navigation  du  Nord-Ouest  (à  responsabilité 

limitée),  des  terres  fédérales  n'excédant  pas  en  étendue  trois  mille  huit  cent 
quarante  acres,  pour  chaque  mille  de  la  ligne  de  la  compagnie  entre  Lethbridge 
et  la  passe  du  Nid-de-Corbeau,  distance  d'environ  cent  milles. 

23.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  canal  Lac  Manitoba,  des  terres  fédérales 

n'excédant  pas  une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  Portage-la-Prairie  jusqu'au  lac  Winnipegosis,  à  ou  près 
Portage-des-Prés,  distance  d'environ  cent  vingt-cinq  milles. 

24.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoba-Sud-Est,  des  terres  fédérales  n'excé- 

cédant  pas  une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une  voie 
ferrée  partant  de  Winnipeg  et  se  dirigeant  vers  le  sud  ou  le  sud-est  jusqu'à  un 
point  sur  le  côté  ouest  du  lac  des  Bois,  distance  d'environ  cent  dix  milles. 


*  La  subvention  en  terres  accordée  aux  chemins  de  fer  Brandon  et  Sud-Ouest,  Lac-Seul  et  la  Compa- 
gnie de  houille  et  de  navigation  du  Nord-Ouest  est  périmée. 
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Les  dits  octrois  et  chacun  d'eux  pourront  être  faits  pour  aider  à  la  construction  des 
dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux  conditions  fixées  par  des 
arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet  ;  et  sauf  ces  conditions,  les  dits  octrois  seront  à  titre 
gratuit,  à  charge  du  paiement,  par  les  concessionnaires  respectifs,  seulement  des  frais 
d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux  de  dix  centins  par  acre, 
argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces  terres. 

Les  terres  que  le  présent  acte  autorise  d'octroyer  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  seront  prises  et  possédées,  et  il  pourra  en  être  disposé, 
quittes  et  nettes  de  toute  charge  sur  les  terres  ou  propriétés  de  la  dite  compagnie  créée 
avant  la  sanction  du  présent  acte. 

Par  l'acte  spécial  53  Vie,  ch.  3  (1890).     (Sanctionné  le  26  mars  1890)  : — 

25.  L'acte  52  Vie,  ch.  4,  autorisant,  par  erreur,  l'octroi  de  subventions  en  terres  à 
la  Compagnie  de  nouille  et  de  navigation  du  Nord-Ouest,  pour  50  milles  entre 
Lethbridge  et  la  frontière  internationale,  a  été  modifié,  et  la  dite  subvention 
accordée  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta. 

Par  l'acte  54-55  Vie  t.,  ch.  9  (1891)      (Sanctionne  le  30  septembre  1891)  : — 

2G.  Au  lieu  de  la  subvention  enterres  autorisée  par  l'acte  de  la  cinquante-deuxième 
Victoria,  chapitre  quatre,  en  faveur  de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de 
houille  Vallée-du-Daim,  et  sauf  les  conditions  mentionnées  au  dit  acte,  le  gou- 
verneur en  conseil  pourra  concéder  à  la  dite  compagnie  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  pour  chaque  mille  du 
chemin  de  fer  â$  la  compagnie  situé  entre  la  ville  de  Calgary,  dans  le  district 
d'Alberta,  dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest,  et  un  point  dans  ou  près  le  town- 
ship  vingt-neuf,  rang  vingt-trois,  à  l'ouest  du  quatrième  méridien,  distance 
d'environ  cinquante-c  nq  milles. 

Par  l'acte  54-55  Vie,  ch.  10  (1891).     (Sanctionné  le  30  septembre  1891)  : — 

27.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Manitoba-Sud-Ouest,  en  sus 

de  la  subvention,  pour  cent  cinquante  milles  de  voie  ferrée,  autorisée  par  l'acte 
passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième 
années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre  soixante,  des  terres  fédérales  d'une 
étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille  pour  la  balance  des  deux  cent 
douze  milles  de  voie  ferrée  qui  ont  été  construits  et  sont  en  exploitation,  c'est- 
à-dire  pour  une  distance  de  soixante-douze  milles. 

28.  Aussi,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  Manitoba-Sud-Ouest  des 

terres  fédérales  d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille 
de  chemin  de  fer  d'embranchement  de  la  compagnie  s'étendant  de  Carmen  à 
Barnsley,  distance  d'environ  six  milles  et  un  quart. 

29.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  sus  de  la  subvention 

autorisée  par  l'acte  de  la  cinquante-troisième  Victoria,  capitre  quatre,  pour 
l'embranchement  de  la  compagnie  qui  se  dirige  vers  le  sud-ouest  et  l'ouest  à 
partir  d'un  point  à  ou  près  Brandon,  sur  un  parcours  de  cent  milles,  des  terres 
fédérales  d'une  étendue  de  six  mille  quatre  cents  acres  par  chaque  mille  du 
prolongement  vers  l'ouest  du  dit  embranchement  à  partir  de  la  limite  ouest 
des  dits  cent  milles,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  la  Roche-Percée,  situé  dans  le 
township  un,  rang  six,  à  l'ouest  du  second  méridien,  distance  d'environ  soixante 
milles. 

"  Les  dits  octrois  et  chacun  d'eux  seront  faits  pour  aider  à  la  construction  des 
dits  chemins  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux  conditions  fixées  par 
des  arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet  ;  et  sauf  ces  conditions,  les  dits  octrois  seront 
à  titre  gratuit,  à  charge  du  paiement,  par  les  concessionnaires  respectifs,  seulement 
des  frais  d'arpentage  de  ces  te.res  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux  de  dix  centins 
par  acre,  argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces  terres." 
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Par  l'acte  57-58  Vie,  chap.,  6.  (1894).     {Sanctionné  le  23  juillet  1894.) 

*30.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  charbonnage  des  Montagnes-Rocheuses, 
des  terres  fédérales  n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres 
par  mille,  pour  une  voie  ferrée  depuis  un  point  à  ou  près  la  station  Olds, 
sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Calgary  et  Edmonton,  dans  une  direction 
ouest,  jusqu'à  la  rivière  La  Biche,  et  de  là  le  long  de  dite  rivière,  dans  une 
direction  ouest,  jusqu'aux  terrains  houillers,  distance  d'environ  soixante 
milles. 

31.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,   des   terres  fédérales 

n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  un  point  avoisinant  Souris,  sur  l'embranchement  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  sur  Souris,  dans  une  direction  ouest,  jusqu'à  la 
vallée  de  la  Pierre- à-Cal uui et,  distance  d'environ  trente-deux  milles. 

32.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de   Brandon  et  Sud-Ouest,  des   terres  fédé- 

rales n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille  pour 
une  voie  ferrée  depuis  un  point  dans  le  township  un,  soit  dans  le  rang  vingt- 
trois,  soit  dans  le  rang  vingt-quatre,  à  l'ouest  du  premier  méridien  principal, 
jusqu'à  Deloraine,  distance  d'environ  dix-sept  milles. 
33-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saskatchewan  et  de  l'Ouest,  des  terres  fédérales 
n'excédant  pas  en  étendue  six  mille  quatre  cents  acres  par  mille,  pour  une 
voie  ferrée  entre  Minnedosa  et  Rapid-City,  distance  d'environ  quinze  milles. 

Les  dits  octrois  et  chacun  d'eux  pourront  être  faits  pour  aider  à  la  construction  des 
dits  chemin  de  fer  respectivement,  dans  les  proportions  et  aux  -conditions  fixées  par  des 
arrêtés  en  conseil  pris  à  leur  sujet  ;  et  sauf  ces  conditions,  les  dits  octrois  seront  à  titre 
gratuit,  à  charge  du  paiement,  par  les  concessionnaires  respectifs,  seulement  des  frais 
d'arpentage  de  ces  terres  et  des  dépenses  incidentes,  au  taux  de  dix  centins  par  acre, 
argent  comptant,  lors  de  l'émission  des  lettres  patentes  pour  ces  terres. 

Les  terres  que  le  présent  acte  autorise  d'octroyer  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  seront  prises  et  possédées,  et  il  en  pourra  être  disposé,  quittes 
et  nettes  de  toute  charge  sur  les  terres  ou  propriétés  de  la  dite  compagnie  créée  avant 
la  sanction  du  présent  acte. 


*  La  subvention  en  terres  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  et  de  charbonnage  des  Montagnes 
"Rocheuses  et  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Brandon  et  Sud-Ouest  est  périmée. 
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No 

Contrats  au  sujet  des  subventions  ou  aide  à  la  construction  de 


c3 

O 

Date 

TD 

de  la 

Nom  du  chemin  de  fer. 

O 

signature. 

S 

1 

13947 

29  août 

1900. 

Compagnie  du  chemin  de 

fer  Ontario  Central. 

13948 

15  sept. 

1900. 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  pro- 
longera, du  Cap-Breton. 

14115 

19  janv. 

1901. 

Cie  de  ch.  de  fer  de  Cha- 
teauguay  et  du  Nord . 

14116 

19    „ 

1901. 

M                                        M                  .   . 

14117 

19    ,. 

1901. 

Il                                        II                  .   . 

13874 

4  juill. 

1900. 

Cie  du  ch.  de  f.  du  G-N. 

13910 

26    » 

1900. 

n                      n 

14090 

1er  oct. 

1900. 

Cie  du  G. -T.  de  ch.  de  f . 

13973 

10      „ 

1900. 

Cie  de  chemin  de  fer  d'Ot- 
tawa et  New- York .... 

14018 

26  nov. 

1900. 

Cie  de  ch.  de  f.  de  la  j.  du 
Pac.  à  Pontiac  et  Cie  du 
c.de  f .d'Ot.  et  Gatineau 

13988 

12    n 

1900. 

Cie  du  pont  de  Québec  . . 

13956 

10  sept. 

1900. 

Cie  du  chemin  de  fer  de 
la  rivière  St- Marie. 

14221 

29  juin 

1901. 

Cie  de  ch.de  f.de  la  r.  Sud 

14142 

15  mars 

1901. 

Cie  du  chemin  de  fer  des 
Mille  Iles 

Ligne  de  chemin 

de  fer  à 

construire. 


Actes 

du  Canada 

accordant  la 

subvention . 


De   Coe   Hill  ou  de  la  Station  Rathbun  à 

Bancroft. 
De  Port-Hawkesbury  à  Saint-Pierre,  N.-E. 

Pont  sur  les  chenaux   Est  et  Ouest  de  la 

rivière  des  Prairies. 
Du  quartier  Hochelaga,  Montréal,  à  un  point 

sur  le  ch.  de  f.  du  G-Nord,  près  de  Joliette 

Pont  sur  le  lac  Ouareau 

Era.  part,  de  la  ligne  princ.  j.  c.  Shawinigan 
Entre  Moncalm  et  la  jonc,  de  Saint-Tite  sur 

le  ch.  de  fer  des  Basses  Laurentides. 
Pont  Victoria.    Subvention  supplémentaire. 
Pont    sur  le  fleuve  Saint-Laurent  à  Corn- 

wall. 
Pont  interprovincial,  rivière  Ottawa  . .  . 


Pont  sur  le  fleuve  Saint-Laurent  au  bassin  de 
la  Chaudière,  près  de  Québec. 

D'un  point  sur  le  ch.  de  f.  de  la  Cie  duch.  de 
fer  et  de  houille  d'Alberta,  allant  dans  la 
direction  de  Cardston,  T.N.-O. 

Pont  sur  la  rivière  Saint-François 

Prolongera,  à  partir  du  terminus  nord  actuel 
jusqu'à  un  point  dans  une  direction  est. 


62-63  V.,c. 

62-63  V.,c. 

63-64  V.,c. 

63-64  V.,  c. 

63-64  V.,  c. 
62-63  V.,c. 
62-63  V.,c. 

63-64  V.,  c. 
63-64  V.,c. 

63-64  V.,  c. 


62-63  V.,  c. 

et 
63-64  V.,  c. 
63-64  V.,c. 


63-64  V.,c. 
63-64  V.,c. 


Ottawa,  5  septembre  1901. 


IV 


DOC.   DE  LA  SESSION  No  20 


CONTRATS  PASSÉS 


1. 

chemins  de  fer,  passés  pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1901. 


Montant  du  crédit. 

os 

1  * 

il 

O  m 

y 

a  es 
g  & 

11 

œ 
eS 

1 

O     . 
o  © 

'    n'a 
£  5 

Largeur  du  déboise- 
ment   de     chaque 
côté. 

a 
-ta 

S  ® 

a 

►.S 

•  S   O) 

3  a 

Par  mille. 

N'excédant 
pas 

Date  de  leur 
achèvement. 

3,200 
3,200 

$ 
6,400  p.  mille 

6,400       „ 

150,000 

6,400  p.  mille 

15,000 

6,400  p.  mille 
6,400       „ 

230,000 
90,000 

100,000 
1,000,000 

50,000 

6,400  p.  mille 

21 
30 

Pieds. 
80 

80 

Pieds. 
717 

819 

Pieds. 
50 

50 

Pieds. 
20 

20 

Pieds. 
15 

15 

Liv. 
56 

56 

1er  sept.       1901. 
lerdéc.        1902. 
1er  janvier  1903. 
1er        h       1903. 
1er        ,,       1903. 

3,200 

42 

53 

1,433 

50 

20 

15 

56 

3,200 
3,200 

6? 
53| 

68-7 
53 

403 
1,433 

50 
50 

20 

20 

15 
15 

56 

56 

20  sept.        1900. 
31  août        1901. 

1er    "          1902. 

31déc.         1900. 

1er  août       1901 . 

1er  janvier  1903. 

13déc.         1900. 
1er  mai        1903. 

2,500 

30 

792 

3,831 

50 

12 

8 

28 

3,200 

2 

43 

3,274 

50 

20 

15 

56 

1er  février  1902. 

GERALD  RUEL, 

Greffier  en  loi. 
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Liste  des  contrats  passés  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 
1.    CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 


13878 

13879 

13880 
13904 

*13905 
13906 
13907 

*13912 
13913 
13917 

13927 

13933 
13939 

13946 

13951 

13952 
13961 
13962 
13964 

13995 
13997 

13998 
13999 
14000 
14001 
14002 

14003 
14004 
14007 
14O08 
14009 
14010 
14015 
14021 
14023 

14027 
14028 
14029 
14031 
14034 

14035 


Date 

de 

la  signature. 


24  juillet 

21      „ 

6      „ 
6      „ 

4  août 
21  juillet 
19      „ 
30      „ 
24      „ 

13  M 

21      „ 

17  août 
6  sept. 


1900 
1900 


Nom  de  l'entrepreneur. 


Henry  White 

VV.  McD.  Metzier. 


1900  John  Culligan 

1900  J.  A.  Boulay 

1893  Ville  de  Sydney 

1900  Wilson  Estabrooks 

1900|  Peter  Campbell 

1899i  Intercolonial  Coal  Mining  Co. 

1900|H.  et  H.  M.  Copp 

1900  Lowe,  McManus  et  Horne 

1900  A.  Caron  et  L.  Vaillancourt . . 


19  juillet    1900 
28  août      1900 


1900  Dussault  et  Lemieux 

1900  Sir  W.   G.   Armstrong,  Whit- 

worth  et  Cie,  à  resp.  limitée. 

Emile  Dubé 


24  sept. 

14  „ 

4  .. 

15  M 

22  octobre 
25 

30 
30 
30 
31 
31 

31  M 

22      „ 

8      ,, 
28  sept. 

25  octobre 

16  nov. 

26  .. 

5  M 

20  sept. 

31  octobre 
31      „ 
31        M 
8déc. 
30  nov. 


1900 
1900 
1900 
1900 

1900 
1900 

1900 
1900 
1900 
1900 
1900 


Rhodes,  Curry  et  Cie,  à  r.  lim, 

The  Dickson  Mfg.  Co 

George  A.  Appleby 

Beazley  Frères 

Dominion  Bridge  Co.,  lim. . . . 

E.  F.  Munro 

John  Culligan..  : 

Napoléon  Degagné 

Joseph  Danjou 

O.  Rousseau 

Nathan  E.  Montgomery     ... 


1900  Dussault  et  Lemieux 

1900  Edmund  Simpson 

1900jRhodes,  Curry  et  Cie,  Ltd. 

1900( 

1900  John  McDougall  et  Cie.    . . 


30 


1900 
1900 
1900 
1900 

1900 
1900 
1900 
1900 
1900 

1900 


The  Dickson  Mfg.  Co. . . 
John  McDougall  et  Cie. 
Willard  Kitchen 


Jules  F.  Esnouf . 


Honoré  Huard . . . 
Lachance  et  Fils . 
J.  B.  McManus . . 


Description  générale. 


Peinturer  les  bâtiments  et  les  ponts  entre  Campellton 
et  Newcastle. 

Peinturer  quelques  gares  entre  Campbellton  et  New- 
castle. 

Améliorer  la  gare  de  la  livière  Jacquet. 

Remodeler  la  gare  de  Flatlands  et  bâtir  plateforme. 

Service  d'eau  à  Sydney. 

Manutention  de  nouille  à  Moncton. 

Constr.  gare  et  hangar  aux  march.  à  Passekeag.  N.  -B. 

Fournir  30,000  tonnes  de  houille. 

Constr.  gare  et  hang.  à  march.  à  Plumweseep,  N.B. 

Former  le  remblai  et  poser  les  rails  à  Sydney  et  à  la 
jonction  de  Sydney-Nord. 

Peinturer  les  bâtiments  et  les  ponts  entre  la  Chau- 
dière et  la  Rivière-du-Loup. 

Construire  un  quai  à  Lévis. 

Construire  le  steamer  du  passage  d'eau  du  ch.  de  fer. 
Construire  bâtiment  pour  bagages,  etc.,  à  la  Rivière- 
du-Loup. 
Remodeler  et  agrandir  la  remise  aux  locomotives  à 

Campbellton,  N.-B. 
Fournir  6  locomotives. 

Eriger  2  plateformes  couvertes  à  Saint- Jean,  N.-B. 
Miner  dans  le  roc'sous  l'eau,  et  drag.  à  Halifax,  N.-B. 
Construire  un   pont  sur  la  rivière  Etchemin,   à  lf 

mille  au  delà  de  la  gare  Hadlow. 
Construire  gare  à  Westville,  N.-E. 
Construire  gare  et  hangar  aux  marchandises  à  Beres- 

ford,  la  Pointe- Verte  et  Nigadoo. 
Constr.  gare  et  hangar  aux  march.  à  Dessaint,  Que. 
Constr.  gare  et  hangar  aux  march.  à  Gagnon,  Que. 
Constr.  gare  et  h.  aux  march.  à  Ste-Perpétue,  Que. 
Constr.  maison  d'habit,  pour  l'ag.  à  St-Nicolas,  Que. 
Construire  gare  et  hangar  aux  marchandises  à  la 

Rivière-du-Chêne,  Québec. 
Combler  les  marais  et  les  grèves  à  Lévis. 
Agr.  le  h.  aux  march.  et  la  platef.  à  Petitcodiac,  Que. 
Constr.  une  rem.  à  locom.  à  6  comp.  à  Sydney,  C.-B. 
Constr.  une  rem.  à  loc.  à  18  comp.  à  Stellarton,  N.-E. 
Fournir  300  roues  de  wagons,  33",  100,  30",  50,  26"  et 
Fournir  2,000  roues  de  wagons.  [25,  24". 

Fournir  6  locomotives. 
Fournir  2,000  roues  de  wagons,  33". 
Travail  aux  trottoirs  et  pavage  en  blocs  à  la  traverse 

souterraine  de  Christie,  Amherst. 
Construire  gare  à  Saint- Wenceslas,  Québec. 
Construire  gare  à  Maddington-Falls,  Québec. 
Construire  gare  à  Saint-Romuald,  Québec. 
Remodeler  et  agrandir  la  gare  de  la  Rivière-du-Loup. 
Creuser,  poser  tuyaux,  etc.,  re  service  d'eau  àGrand- 

Narrows,  C.-B. 
Creuser,    poser  tuyaux,   etc.,   re  service  d'eau  à  la 

jonction  de  Saint-Charles. 


*Reçu  trop  tard  pour  le  rapport  de  l'année  dernière. 
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N°  2. — Liste    des    contrats    passés    dans  le  cours    de    l'exercice  terminé    le  30  juin 

1901.— Suite. 

1.  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL-SmYe. 


14036 
14037 

14039 
14042 

14051 

14053 

14054 

14055 

14056 

14057 

14062 

14064 

14065 

14066 

1406 

14068 

14072 

14073 

14074 

14075 


1er  déc. 

1900 

1er  m 

1900 

5  nov. 

1900 

19  déc. 

1900 

21    „ 

1900 

7  i. 

1900 

6  „ 

1900 

1er  h 

1900 

3  „ 

1900 

6  déc. 

1900 

22  " 

1900 

15  nov. 

1900 

15  ., 

1900 

15  „ 

1900 

15  i, 

1900 

15  „ 

1900 

15  déc. 

1900 

15    „ 


15 


15 


1900. 


1900. 


1900. 


14076 

15    M 

1900 

14077 

15  „ 

1900 

14078 

15    I, 

1900 

14079 

15  „ 

1900 

14080 

15  „ 

1900 

14081 

12   H 

1900 

*14086 

28  août 

1899 

*140S7 

31  „ 

1899 

14094 

19  déc. 

1900 

14095 

19    M 

1900 

14098 

16  jan. 

1901 

14099 

11  „ 

1901 

14101 

16    M 

1901 

14102 

16   M 

1901 

14113 

31  déc. 

1900 

14114 

21  jan. 

1901 

14125 

14  fév. 

1901 

14126 

14  „ 

1901 

14156 

17  avril 

1901 

14160 

1er  mars 

1901 

14161 

1er   h 

1901 

14162 

1er   h 

1901. 

14163 

5  nov. 

1900 

14166 

5  ., 

1900 

14170 

30  avril 

1901 

14171 

11   ,. 

1901 

14177 

18   „ 

1901 

14178 

30  jan. 

1901 

14189 

14  mai 

1901 

14212 

1er  fév. 

1901 

Construire  gare  et  maison  d'habit,  à  Moffat's,  N.-B.. 
Construire  gare,  maison  d'habit,  et  hangar  aux  mar- 
chandises à  Saint- Alexis,  Québec. 
Fournir  2,000  roues  à  wagon  33". 


Montréal  Car  Wheel  Co.      . 
Manchester  Locomotive  Works 

Co 

Barney  Smith  Car  Co , 


W.  T.  Chapman 

J.  McKenna  et  H.  Wh  t 
Rhodes,  Curry  &  Co.,  (à  r.lim.) 

C.  J.  Silliker 

Chas.  W.  Hattie 

Wm,  Harty  et  al 

L.  P.  Morin 


J.  C.  Auger 

Willard  Kitchen  • , 


Hugh  McDonald 

Rhodes,  Curry  et  Cie  (àr.  lim) 

Hamilton  Bridge  Works  Co., 

(à  resp.  limitée)   

Dominion  Bridge  Co.,  (à  r.lim) 

T.  M.  Leblanc     

Andrew  Myles 

Dominion  Bridge  Co.  (à  r.  lim. 


Rhodes,  Curry  et  Cie  (à  r.  lim.) 
Joseph  Treen 

Dominion  Bridge  Co.,(à  r.lim.) 

John  Kelly 

Crossen  Car  Mfg.  Co  


Rhodes,  Curry  et  Cie  (à  r.  lim. 

Dominion  Bridge  Co.,  Ltd     . 
Joseph  Treen 


James  Fleming     

Manchester  Locomotive  Works 

E.  F.  Monro 

Richmond     Locomotive     and 
Machine  Works 


Fournir  10  locomotives. 

Fournir  6  wagons  de  première  classe,  3  wagons  réfec- 
toires et  4  dortoirs. 
Construire  gare  à  la  rivière  Barnaby. 
Construire  salle  des  bagages  à  Bathurst. 
Construire  une  addition  à  la  gare  de  Nappan. 
Const.  une  add.  à  la  salle  des  bag.  d'Amherst,  N.-E. 
Construire  une  glacière  à  Mulgrave,  N.-E. 
Fournir  20  locomotives. 
Construire  une  gare  à  Bagot,  Québec. 

ii  Saint-Germain,  Que. 

h  Saint-Eugène,  Que. 

m  Saint-Cyrille,  Que. 

m  Saint- Apollinaire,  Que. 

Remodeler  la  gare  et  construire  un  hangar  aux  mar- 
chandises au  pont  du  Collège. 
Remodeler  la  gare  et  construire  un  hangar  aux  mar- 
chandises à  Meadowville. 
Remodeler  la  gare  et  construire  un  hangar  aux  mar- 
chandises à  Nash's  Creek. 
Remodeler  la  gare  et  construire  un  hangar  aux  mar- 
chandises à  East-Mines. 
Construire  gare  à  Pin-Rouge. 
h  .  gare  à  Barti  bogue. 

h  salle  aux  bagages  à  Dalhousie. 

Agrandir  le  hangar  aux  march.à  la  jonction  Gloucester 
Construire  gare  et  hangar  aux  march.  à  Coal-Branch 
Const.  murs  de  prot.  en  coffr.  d.  les  div.  de  Sydney 
et  de  la  Pte.  Tupperet  d'Oxford  et  de  N. -Glasgow. 
Fournir  200  wagons  fermés  pour  marchandises. 
n      200  wagons  plates-formes. 

Construire  pont  à  la  rivière  Jacquet,  N.-B. 

n  Millstream,  Causapscal  et  Amqui. 

Const.  abri  de  chaud,  et  de  pompe  à  Moncton,  N.-B. 
Const.  gare  et  hang.  aux  march..  à  Torryburn,  N.-B. 
Délivrer  pont  en  acier  à  Saint- Jean,  N.-B. 

h  Truro,  Grenville   et  la  jonc- 

tion de  Saint-Charles. 
Construire  17  wagons  réfrigérants. 
Construire  un  réservoir  de  50,000  gallons   d'eau  à 

Grand-Narrows,  C.-B. 
Construire  un  pont  à  Rocky-Lake,  N.-E. 
Dét.  le  grand  ch.  à  Rocky-Lake  et  à  Lily-Lake,  N.-E. 
Fournir  150  wagons  fermés  et  200  wagons  plats, 
n  5  wagons  à  bagages, 

n  5  wagons -poste  et  à  bagages, 

it  6  wagons-dortoirs  de  2e  classe. 

n     1000  wagons  fermés, 
n         20  wagons  de  bestiaux. 
Const.  deux  ponts  de  transbord,  au  Détroit  de  Canso 
Const.  salle  à  bag.  et  agrand.  hangar  aux  marchan- 
dises à  Sydney-Nord,  C.-B. 
Délivrer  une  grue  de  7  tonnes. 

n       8  locomotives. 
Add.  à  la  remise  aux  locomot  à  la  Pte-Tupper,  N.  -E. 


Délivrer  10  locomotives. 


*Reçu  trop  tard  lpour  e  rapport  de  Tannée  dernière. 
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N°  2. — Liste    des    contrats   passés    dans    le    cours    de  l'exercice    terminé  le  30  juin 

1901.— Suite. 

1.  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL.  —Suite. 


Date 

de 

la  signature. 


Nom  de  l'entrepreneur. 


Description  générale. 


14213 
14215 
14217 
14218 

14247 


25  mars  1901. 

24  juin  1901. 

29  mai  1901. 

7  juin  1901. 

3    ..  1901, 


The  Rathban  Co 

Chas.  Cammel  et  Cie.  (à  r.  lim) 

John  Johnston 

Thos.  A.  Barnhill 


Joseph  Treen. 


Délivrer  125  wagons  fermés  à  marchandises. 

h     5,000  tonnes  de  rails  en  acier  de  prem.  qualité 
Peinturer  l'élévateur  à  grain  à  Saint- Jean,  N.-B. 
Construire  bâtiment  pour  salles  des  bagages  et  des 

messageries,  etc.,  à  Truro,  N.-E. 
Const.  unréserv.  de  50,000  gai.  d'eau,  Stellarton,N.-E. 


2.  CHEMIN  DE  FER  DE  LTLE  DU  PRINCE-EDOUARD. 


13965 

14107 
14118 

14127 
14128 
14129 
14137 


8  oct. 

1900. 

13  fév. 

1901. 

2  juillet  1900. 

26  déc. 

1900. 

26      ,. 

1900. 

26      " 

1900. 

26      „ 

1900. 

Michael  J.  Haney. 

Wm.  Harty  et  al. . 
Willard  Kitchen.. 


Robert  Ellis 

T.  Crockett 

N.  H.  Roy 

J.  &  T.  Jardine, 


Construire  la  fondation  du  pont  sur  la  rivière  Hills- 

borough. 
Délivrer  deux  locomotives. 
Construire  la  section  n°  2  de  la  Pointe  de  Mutah  au 

Village  Green,  11^  milles. 
Fournir  traverses,  bois  de  service  et  pilots. 
m      26,000  traverses  en  cèdres 
n      poteaux  de  clôture  et  étais  en  cèdre. 
n      traverses  et  bois  de  service. 


3.     CANAL  DE  CARILLON. 

14175 

30  avril   1901. 

O.    Martineau  et  Fils  et  Frs. 
Lemoine 

Reconstruire  la  jetée  conductrice  à  l'entrée  d'en  haut. 

4.     CANAL  DE  CORNWALL. 

13975 

19  oct.    1900.. 

Michael  P.  Davis 

Fournir  courant  électrique  de  400  forces  de  chevaux 
et  250  lumières  électriques. 

5.     CANAL  DE  LA  POINTE  FARRAN. 

13945 

15  sept.    1900. 

Canadian  Construction  Co.Ltd 

Elargir  le  canal. 

6.     CANAL  DE  LACHINE. 

14006 
14022 
14174 

14211 
14266 


12 

nov. 

1900 

26 

nov. 

1900. 

11 

mai 

1901. 

18 

juin 

1901. 

20 

juin 

1901. 

W.  McNally  et  Cie 

F.  Hyde  et  Cie 

O.  Martineau  et  Fils 

J.  B.  Gratton 

Ahearn  et  Soper,  (à  resp.  lim.) 


Fournir  12,500  barils  de  ciment  de  Portland. 


Construire  conduite  pour  la  chambre  projetée  de  la 
force  électrique,  aux  écluses  de  la  Côte  Saint-Paul. 
Const.  la  chamb.  de  laf.  élect.,  à  la  Côte  Saint-Paul. 
Construire  la  ligne  des  poteaux. 


7.     CANAL  DU  RAPIDE  PLAT. 


13970  16  oct.    1900. .  Philip  H.  Gilbert Améliorations  à  l'entrée  d'en  haut 


iv  LISTE  DES  CONTRATS  PASSÉS  7 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

N°  2. — Contrats  passés  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. — Fin. 

8.     CANAL  RIDEAU. 


i 

Date 

de 

la  signature. 

Entrepreneur. 

Description  générale. 

14168 

30  avril  1901  . . 

Cameron  et  Cie 

Fournir  bois  de  service. 

CANAL  DU  SAUT  SAINTE-MARIE. 


14005 
14173 


14  nov.  1900. 
13  mai  1901. 


J.  etR.  Miller. 
A.  F.  Bowman. 


Construire  une  paire  de  portes  d'écluse. 
Approfondir  le  chenal  à  l'entrée  d'en  bas. 


10.     CANAL  DE  SOULANGES. 


14032 
14131 
14159 


30  nov.  1900. 
18  fév.  1901. 
23  avril  1901. 


Thomas  Lawson 

G.  Monpetit 

Canadian  General  Electric  Co. 
L't'd  . . . . 


Fournir  main-courante  en  fer,  portes,  etc. 
Eriger  maison  du  péage  à  Coteau  Landing. 

Altérer  l'équipement  électriq.  des  portes  d'écluses,  etc 


11.     ECLUSE  DE  SAINT-OURS. 


13971  29  sept.  1900. .  Finn  et  Filion Réparer  le  barrage  à  Saint-Ours. 


12.     CANAL  DE  LA  TRENT. 


13908 
13928 
13929 

13936 
13940 
14182 

14187 

14214 


6  juill.  1900. 

6    ..      1900. 

28    h      1900. 

6  sept.  1900. 

7  ..      1900. 
28  mai  1901. 

30    „      1901. 

19  juin  1901. 


Edward  Conroy Construire  estacades  et  piliers  de  Glance. 

The  Rathburn  Co Fournir  10,000  barils  de  ciment  de  Portland. 

Owen  Sound  Portland  Cément 

Co.,Ltd „         5,000 

Brown  et  Aylmer Constr.  la  sec.  n°3,  division  de  Simcoe  et  du  lac  Baume. 

Larkin  et  Sangster.  . . , m  n°2,  u  m  « 

Lakefield     Portland     Cément  | 

Co.,  Ltd Fournir  3,000  barils  de  ciment  de  Portland. 

Canadian    Portland     Cernent 

Co.,  Ltd „      15,000 

Owen  Sound  Portland  Co., Ltd.        <.        5,000        .. 


13.     CANAL  WELLAND. 


14033 

14133 
14135 
14141 

30  nov. 

8  mars 

14  „ 

15  „ 
20    „ 
25    „ 

30    „ 

1900.. 

1901.. 
1901 . . 
1901.. 
1901.. 
1901.. 

1901.. 

Hamilton  Bridge  Works  Co., 
Ltd 

McCleary  et  McLean 

Cunningham  et  Cuthbert 

Dean.  Frères 

Construire  chevalet  en   acier  en  remplacement  de 

celui  existant  sur  le  creek  de  Bryant. 
Fournir  bois  de  service. 
Fournir  les  pièces  de  fonte, 
Fournir  les  pièces  de  fonte  en  bronze. 

14143 

Rép.  le  mur  de  soutènem.  ouest  à  la  tête  de  l'écluse  24. 
Travail  se  rattachant  au  dock  de  l'est,  à  l'entrée  de 

14147 

John  et  Thos.  Riley 

14157 

Mason,  Gordcn  et  Cie  

Port-Dalhousie. 
Fournir  bois  de  service. 

Ottawa,  5  septembre  1901. 


GERARD  S.  RUEL, 

Greffier  en  loi. 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  GANA  UX  iv 
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:n"° 

Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  publiques  louées  par  le  ministère  des 


1.— CHEMIN  DE  FER 


Numéro 
du  bail. 

Date  de 
la  signa- 
ture. 

1900. 

13881 
13882 
13966 

21  juill.. 
21  ,;    . 
10  oct.. 

13977 
14063 

17  ..  . 
1er  nov . 

1901. 

14092 
14112 
14121 

12  janv. 

13  fév.. 
25  ■■  . 

1900. 

14144 
14145 

12  oct.. 

12   M   . 

1901. 

14146 
14183 
14253 

22  mars. 

31  mai. . 

5  fév. . 

Locataires. 


George  Lovett 
H.  Boulay ...  . 
M.  J.  Haney   . 


Jas.  P.  Sherry 


Jas.  P.  Sherry 
Alp.  Pineau . .  . 
Octave  Poirier. 


TheImperialOilCo.,Ltd. 


A..  McDonald 

Cie  de  ch.  de  fer  Can.  Pac. 

La  Cie  de  publication  du 

Herald  à  Sa  Majesté. . 


Propriété  louée. 


Terre  au  terminus  en  eau  profonde,  Halifax 
Lot  à  la  voie  de  garage,  Boulay,  co.  de  Rimouski. 
Deux  locomotives  et  45  wagons  plats 


Terre  au  pont  du  Collège,  N.-B. 
Terre  à  Apohaqui,  N.  -B 


Terre  à  la  station  Memramcook . . . 
Terre  à  Saint-Anaclet,  Québec. . . . 
Terre  à  Assametquaghan,  Québec 


Droit  de  passage,  terres  du  ch.  de  f  .,Sydney,N.  -E. 
Terre  à  Sydney,  N.-E 


Terre  à  Sylvan-Valley-Mills 

Terre  à  New-Glasgow,  N.-E 

Propriété  au  coin  des  rues  Saint- Jacques  et  Saint- 
François-Xavier,  Montréal. 


Superficie. 


492  pds  carr. 
120  pds  carr. 


2,250  pds  car. 
88  pds  carrés . 


2,400  pds  car. 
2,240  pds  car. 
10, 000  pds  car. 


0  76  acre. 


6,750  pds  car. 
112  pds  carr. . 


2.— CANAL 


13884 

13978 

14019 
14261 


1900. 
9  juill. . 

29  sept.. 

1er  nov. 
29  juin.. 


Montréal  Cotton  Co. 

Beaubien    Produce 
Milling  Co.,  Ltd. 
S.  A.  Brodeur. . . . 
Geo.  J.  White  . .    . 


and 


Terre  à  Valleyfield,  Québec . 


Lot  hydraulique  n°  1  et  lot  à  bâtir  n°  1,  Vallej7 
field,  Québec,  y  compris  l'excédent  d'eau. 

Terre  à  l'entrée  d'en  haut  du  canal 

Pte  du  lot  n°  1, côté  nord  du  canal,  Valleyfield ,  Que. 


13,596  pds  car. 


pds  c. 


28,000) 
11,700/ 
20  arp.  9  per . 
~  acre 


3. -CANAL 


14186 


1901. 
3  juin 


Jno.  P.  Mullarkey 


Parties  du  lit  de  la  rivière  Ottawa  au-dessous  du 
barrage  de  Carillon,  et  morceau  de  terre. 


4.-CANAL 


13926 


1900. 
30  juill. 


Cie  de  ch.  de  fer  Can.  Pac, 


Privilège  d'exploiter  une  voied'évitementle  long 
de  la  réserve  du  canal  à  Saint- Jean,  Québec. 


iv  PROPRIÉTÉS  PUBLIQUES  LOUEES 

DOC.   DE  LA  SESSION  No  20 


Chemins  de  fer  et  Canaux  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 
INTERCOLONIAL. 


Force. 


Bail. 


Date  du  bail. 


1899. 

Dur.  bon  plaisir.  1er  nov.  1899  . . . 
1er  sept.    1899.. 

Jusqu'à  l'achève-  De  la  date  de  la 
ment  de  la  cons-  livraison  du  ma 
tru#tion.  tériel  roui. 

Dur .  bon  plaisir.  23  déc.   1899. . . . 
..lier  nov.  1900... 


1er  mars  1901. 


99  ans 

Dur.  bon  plaisir. 
3  ans  et  3  mois . . 


30  juin  1900  .... 
1er  juillet  1900. 


1er  mars  1901 . 
1er  sept.  1900. 
1er  f év.  1901 . . 


Conditions  des  paiements. 


Loyer  annuel. 


0  25 

1  00 
Locom.,$5  par 

jour  chacune; 
wag.  ,30c,  par 
jour  chacun. 
1  00 
1  00 


1  00 
1  00 
1  00 


1  00 
40  00 


1  00 

1  00 

2,750  00 


Dus 
chaque 
année. 


1er  nov. 
1er  sept. 


30  juin. 
1er  nov. 


30   juin 
30 

30 


30 
30 
Mensuel 


Premier 

paiement 

dû. 


A  quelle  fin  employé. 


1er  nov.  '99 
lersept.  '99 


23  déc.  '99 
1er  nov. '00 


1er  nov. '00 
lermars'01 


30  juin, '00 


1er  mrs  '01 
1er  sept. '00 


Empl.    d'abri   débat. 
Emplacem .  d 'entrepôt . 
Constr.  abords  du  pont 
de  Hillsborough. 


Emmagasin.  de  foin . 
Construire  laiterie . 


Emmagas.  de  foin,etc. 

ti         debard'x. 
Constr.  une  maison . 


Emmagasin.  d'huile. 


Comme  écluse  p .  moul . 
Corist.  abri  d'outils. 
Bureau. 


BEAUHARNOIS. 


Dur.  bon  plaisir. 

21  ans,  renouv. . 
Dur.  bon  plaisir. 


1er  mai  1900. 

1er  août  1900. 

1er  nov.  1900. 
1er  juin  1901. 


133  00 

1er  mai . 

120  00 

1er  août. 

25  00 

30  00 

1er  nov. 
1er  juin. 

1er  mai  '00 


1er  août'00 

1er  nov. '00 
1er  juin '01 


Agrandissement    pour 
leur  teinturerie . 


CARILLON. 


5,000  ch.vap. 
avec  pouv'r 
additionnel 
n'excédant 
pas  40,000 
ch.  vap. 


21  ans,  renouve- 
lable. 


1er  mai  1901 


SI. 00  p,  cheval 
vapeur. 


Mai     et 
1er  nov. 


1er  mai  '01 


Fins  d'électricité  et  de 
fabrication. 


CHAMBLY. 


21  ans,  renouve-  1er  juillet  1900. . 
lable. 


1  00 


1er  juill. 


lfTJuill'OO 
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N°  3 — Pouvoirs  hydrauliques  et  autres  propriétés  louées  par  le 

5.-CANAL 


Numéro 
du  bail. 

Date  de 
la  signa- 
ture. 

Locataire. 

Propriété  louée. 

Superficie. 

14172 
14216 

1901. 
30  avril. 

24  juin. 

Ville  de  Cornwall 

W.  Hodge 

Terre  entre  le  canal  et  le  fleuve  Saint-Laurent, 
etc. 

Terre  à  Cornwall,  Ont 

0-875  acre.... 
0'31  acre 

6.— CANAL 


1900. 

13911 

9  juill. 

13918 

26      „ 

13930 

17             M 

13943 

30  août. 

13944 

13            M 

13954 

10   sept. 

13957 
13996 

20  août. 
24      ,, 

1901. 

14111 

13   févr. 

14132 

5  mars. 

14153 

1er  avril 

14206 

18  juin. 

14259 

29      „ 

The  Lachine  Rapids  Hy- 
draulic  and  Land  Co. 

The  Colonial  Bleaching 
and  Printing  Co.,(à  r.l.) 

The  Merchants  Cotton 
Co. 

Montréal  Stock  Yds.  Co. 

J.  P.  Laplante  &  Co 

Geo.  T.  Harct . , 

Canada  Paper  Co.,  ^àr.l.) 
Cie  ch.  f.  Grand -Tronc  du 
Canada. 

The  Electric  Fireproofing 
Co.  of  Canada,  (à  r.lim.) 
F.  Tremblay 

The  Alaska  Feather  and 

Down  Co.,  à  resp.  lim. 

Wm.  E.  Muir.... 


The  James  Cooper  Mfg. 
Co.,  (à  resp.  lim.) 


Privilège  d'ériger  une  ligne  de  14  poteaux  .♦ 

Privilège  de  poser  un  tuyau  de  grès  de  18-pcs,  et 
de  prendre  de  l'eau  de  surplus. 

Privilège  d'entretenir  4  tuyaux  en  fer  et  de 
prendre  l'eau  de  surplus. 

Terre  à  la  Pointe  Saint- Charles,  quartier  Sainte- 
Anne,  Montréal. 

Lot  de  quai  sur  le  côté  Est  du  nouveau  bassin  n° 
1,  Saint-Gabriel,  Montréal. 

Lots  16  et  17  entre  les  bassins  n°  2  et  n°  3,  Saint- 
Gabriel,  Montréal. 

Terre  au  bassin  Wellington,  Montréal 

Privilège  de  poser  une  voie  unique  de  ch.  de  fer 
le  long  de  la  berge  nord  du  canal. 

Privilège  de  poser  un  tuyau  de  8-pcs,  pour  tirer 

l'eau  du  canal. 
Lot  d'emmagasinage  n°  3.  côté  N.-E.  du  bassin 

Saint-Gabriel  n°  4,  Montréal. 
Privilège  de  tirer  l'eau  par  un  tuyau  de  4-pcs . . . 


Partie  de  lot  n°  324,  côté  ouest  du  bassin  Well- 
ington, Montréal. 
Privilège  de  poser  un  tuyau  à  l'eau  de  12-pcs  . . . 


11  091  acres. 

1,750  pds  c. 

33,824  pdsc. 

16,250  pds  c. 


9,444  pdsc. 


•6267  acre. 


7. -CANAL 


1900. 

13909 

25  juill. 

13934 

17  août. 

13938 

10  juill. 

13953 

30  août. 

14011 

23   oct.. 

14058 

30  nov.. 

1901. 

14188 

31  mai . 

14208 

18  juin. 

Thos.  Birkett 

Hannah  Patterson    

Alex.  McLean 

Cie  ch.f.  Ottawa  et  New- 
York. 

The  Rideau  Lakes  Nav. 
Co.,  (à  resp.  lim.) 

A.  G.  McCormick 

The  Ottawa  Forwarding 

Co.  (à  resp.  lim.) 
Samuel  Daniels 


Lots  de  quai  9  et  10,  côté  ouest  du  canal,  près 

du  bassin,  Ottawa. 
Partie  de  la  £  sud  du  lot  lettre  'G,'con.  'C,' 

township  de  Nepean. 
Partie  du  lot  21  dans  le  gore  de  Gloucester, force 

hydraulique,  etc. 
Parcelle  n°  4  à  l'extrémité   S.-E.   de  Deep-Cut, 

Ottawa. 
Terre  aux  écluses  combinées,  Smiths-Falls 


Lots  de  quai  n°  7  et  n°  ! 
canal,  Ottawa. 


côté  ouest  du  bassin  du 


Privilège  d'ériger  un  hangar  temporaire  sur  le 
quai  dans  le  bassin  du  canal  à  Ottawa. 

Privilège  de  placer  un  abri  de  yacht  au  pont  de 
Stewarton. 


6,000  pds  c. 

2  acres 

1  84  acre — 
1  '  50  acre. . . . 

1,225  pdsc. 

6,000  pds  c. 


iv  PROPRIÉTÉS  PUBLIQUES  LOUÉES 
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Bail. 

Date  du  bail. 

Conditions  des  paiements. 

Force. 

Loyer  annuel. 

Payable. 

Première 
échéance. 

A  quelle  fin 
employée. 

Force  de  25 
ch.  av.  priv. 
de  dév.  une 
aut.for.add. 
de  25  chev. 

21     ans     renou- 
velable. 

21     ans     renou- 
velable. 

1er  avril  1901.. . . 
1er  oct.  1900 .... 

$       c 

Terrain,     $10, 
etc.  ;  $2  par 
force  de  che- 
val. 

1  00 

1er  avril 
1er    oct. 

leravr.  '01 
1er  oct.  '00 

Emplacement    d  '  u  n  e 
station  de  pompe. 

LACHINE. 


Durant  bon  plai- 
sir. 

30  ans 

Durant  bon  plai- 
sir. 

n 
21  ans 

Durant  bon  plai- 
sir. 

n 

13  ans 

Durant  bon  plai- 
sir. 

1er  juillet  1900. 
1er  mai  1900 . . . 


1er  mars  1900 . . 

1er  août  1900. . . 

1er  sept.  1900... 

1er  août  1900... 
1er    „     1900... 

1er  janvier  1901 
1er  mars  1.901.. . 
1er  mai  1900  . . . 
1er  „  1901... 
1er  juillet  1901. 


1  01* 

1er  juill. 

180  00 

1er  mai . 

340  00 
500  00 

lerjanv. 

et  juill. 

1er  mars 

26  00 

1er  août 

422  80 

1er  sept. 

195  00 
500  00 

1er  août 
1er     n 

80  00 

1er  jan  . 

188  88 

1er  mars 

40  00 

1er  mai . 

450  00 

1er    n    . 

120  00 

1er  juill. 

1er  juil.  '00 

1er  mai  '00 

17  juil.  '00 

lermar.'OO 

1er  août '00 

1er  sept. '00 

1er  août '00 
1er    „    '00 

1er  jan.  '01 
lermar.'Ol 
1er  mai  '00 
1er  „  '01 
1er  juil.  '01 


Transmettre  force  élec- 
trique. 

Produire  vap.  et  fins 
de  blanchissage. 

Fins  de  condens.  et 
protect.  cont.  l'inc. 

Abattoirs. 

Emmagasiner  sable. 
Emmagasiner  houille. 
Magasin. 


Chaudières  et  réserv. 
Emmag.  bois  de  serv. 
Chaudières,  etc. 
Emmagasiner  houille. 
Chaudières,  etc. 


RIDEAU. 


21  ans. 


Durant  bon  plai- 
sir. 

21  ans,  renou- 
velable. 

Durant  bon  plai- 
sir. 


21  ans. 


Durant  bon  plai- 
sir. 


1er  août  1900 
1er  m  1900 
1er  mai  1900. 
1er  sept.  1900. 
1er  nov.  1900., 
lerdéc.  1900. 

1er  mai  1901  . 
1er    h     1901. 


230  00 
7  00 

1er  août 

et  fév. 

1er  août 

300  00 

1er  mai . 

100  00 

1er  sept. 

7  50 

1er  nov . 

100  00 

1er  déc. 

1  00 

1er  mai . 

2  00 

le     n    . 

1er  août '00 

1er    n 

'00 

1er  mai 

'00 

1er sept 

'00 

1er  nov. 

'00 

1er  déc. 

'00 

1er  mai 

"01 

1er    n 

'01 

Entrepôt. 

Culture. 

Fins  de  fabrication  ou 
d'électricité. 


Pour  ériger  une  salle 
d'attente. 


Protection    des     mar- 
chandises. 
Abri  de  yacht. 
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]ST  3 — Etat  géxéral  indiquant  les  chutes  d'eau  et  autres  propriétés  publiques 

8. -CANAL  SAUT- 


Numéro 
du  bail. 

Date  de 
la  signa- 
ture. 

Locataire. 

Propriété  louée. 

Superficie. 

13994 

1900. 
29  sept. 

Queen  City  Oïl  Co.,  Ltd. 

Terre  au  Saut-Sainte-Marie,  Ontario 

6,000  pd.car. 

9.— CANAL 


14164 


1901. 


M.  P.  Davis 


Tout  l'eau  de  surplus  du  bief  culminant. 


10. -ÉCLUSE 

14985 

9  janv . 

Jos.    Archambault  à 
Majesté. 

Sa 

Privilège  de  placer  du  bois  sur  sa  terre 

ll.-CANAL  DE 

14123 


31  janv. 


Johnson  Ellis . 


Partie  du  lot,  48,  con.  8,  townships  de  Carden, 
comté  de  Victoria,  Ontario. 


1|  acre 


12. -CANAL 


1900. 

13883 

7  juill. 

13935 
13987 

13  août. 
31  oct  .  , 

14017 

24    „    .. 

14059 

30nov  . 

14060 

24  oct  . . 

1901. 

140S2 

8  janv  . 

1900. 

14091 

6  juill. 

1901. 

14139 

21  janv . 

14184 

30  mai. . 

.  Maple  Leaf  Rubber  Co . . 

Ville  de  Dunn ville 

Calvin  Tupper 

Cied.ch.d.f.  Niagara,  Ste- 
Catherine  et  Toronto. 


Cité  de  Sainte-Catherine 
et  al. 

Cité  de  Sainte-Catherine. 


Port-Dalhousie     Hockey 

Club. 
Cied.ch.d.f.  Niagara, Ste- 

Catherine  et  Toronto. 


Privilège  de  poser  2  cables  électriques  sous  l'an- 
cien canal  à  Port-Dalhousie. 

Terre  à  Dunnville,  Ont 

Partie  des  lots  presb.  de  l'Eglise  d'Angleterre  et 
Jeffrey, côté  est  de  la  r.  Chippawa,  Welland,0. 

Privilège  de  poser  3  cables  électrique,  sur  le  fond 
du  canal. 

Privilège  de  construire  un  ch.  de  fer  au  moyen 
de  levées  et  chevalets  sur  le  canal. 

Privilège  d'ériger  un  pont  de  chemin  de  fer  sur  le 
canal  près  de  la  rue  Carleton,  Sainte-Cathe- 
rine, Ont. 

Privilège  de  poser  les  tuyaux  de  l'aqueduc  sous 
l'ancien  can xi. 

Privilège  de  poser  2  tuyaux  à  l'eau,  du  canal  au 
cimetière. 

Terre  à  l'ouest  de  la  pile  ouest  à  Port-Dalhousie, 

Ont. 
Privilège  d'exploiter  une  ligne  de  chemin  de  fer 

à  Port-Dalhousie,  Ont. 


1§  acre. 


•206  acre. 


Ottawa,  5  septembre  1901. 


V  PROPRIÉTÉS  PUBLIQUES  LOUÉES 

DOC.   DE  LA  SESSION  No  20 

louées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  etc. — Fin. 
SAINTE-MARIE. 
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Bail. 

Date  du 
bail. 

Conditions  des  paiements. 

Force. 

Loyer  annuel. 

Payable 

Première 
échéance. 

A  quelle  fin  employée. 

Dur.  bon  plaisir. 

1er  oct.  1900 

$        c. 
10  00 

1er  oct. . 

1er  oct.  '00 

Pour  construire   un 
entrepôt. 

SOULANGES. 


21  ans,  renouve- 
lable. 


1er  mai  1901, 


3,000  00 


1er    mai 

1er 

mai 

'00 

et 

1er  nov. 

Développement   de 
force  motrice. 


SAINT-OURS. 


Durant  l'hiver  d( 
1901. 


Pour  répar.  le  barrage 
de  Saint-Ours.  ' 


LA  TRENT. 


Dur.  bon  plaisir.  1er  janvier  1901 


10  00 


1er  janv. 


1er  jan.  '01 


Industrie      du     chau- 
fournier. 


WELLAND. 


Dur.  bon  plaisir. 

5  années 

Dur.  bon  plaisir. 

21  ans,  renouve- 
lable 


Dur.  bon  plaisir. 


10  années . 


1er  juillet  1900 . 

1er  août  1900. . . 
1er  nov.  1900... 

1er     »     1900. . . 

lerdéc.  1900... 

1er  nov.  1900. .  . 


1er  mai  1899... 

1er  juillet  1900. 

lerdéc.  1900... 
1er  mai  1901 . . . 


10  00 

1er  juill. 

lerjuil. '00 

1  00 

2  00 

1er  août. 
1er  nov. . 

1er  août '00 
1er  nov.  '00 

5  00 

l^r    h    .. 

1er     „    '00 

1  00 

1er  déc. 

1er  déc.  '00 

1  00 

1er  nov.. 

1er  nov.  '00 

10  00 

1er  mai . 

1er  mai  '99 

10  00 

1er  juill. 

lerjuil  '00 

4  00 

1er  déc. 

1er  déc.  '00 

40  00 

1er  mai . 

1er  mai  '01 

Force  motrice. 
Trottoir. 


Pour  transmettre  force 
motrice. 


Patinoir. 


GERARD  RUEL, 

Greffier  en  loi. 
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No 

Propriétés  transportées  et  dommages  remboursés  au  ministère  des 

1.— CHEMIN  DE  FER 


o 

Date 
de  la  signa- 
ture. 

Concédant. 

Lot. 

District. 

14176 

28  février  '93 
14       „       '01 

Joseph  Déroche 

Pt.  du  lot  n°  7,  groupe  III,  town- 
ship  21. 

Pts  des  n°s  31,  32,  25,  26  et  27,  et 
n«s  i3?  15,  i7f  i9}  33}  34  et  35) 

bloc  1,  étant  la  subdivision  du 
n°  203,  groupe  I,  et  pt.  du  n°  203. 

14246 

C.  V.  Cooper 

11 

2. -CHEMIN  DE  FER 


14119 
14134 
14167 

13915 

13916 
13969 

14049 

14050 
14179 

14223 


25  juin      '98 

23  février  '01 

8  avril     '01 

31  mai 

'99 

8  avril 
10  août 

'99 
'00 

13  déc. 

'00 

11     „ 

'00 

11  mars 

'01 

27  juin 

'01 

Elizabeth  Wood 

Adelbert  Wood 

Gouv.  de  la  N. -Ecosse. . . 


R.  Tufts,  et  al 


C.  Gay,  étal...    .    

Cie  de  chemin  de  fer  du 
comté  de  Drummond. 

H.  Cameron,  et  ux 


C.  F.  McMillan. 
Jérémie  Paulin.. 


G.  S.  Mayes. 


3  morceaux  de  terres  dans . 


Terres  couvertes  d'eau  au  creek  de 
Muggah. 


Oxford.. 
Sydney. 


3.-CANAL  DE 


13921 
14106 

14169 


21  juillet  '00 
19  oct.       '00 

5  mars     '01 


P.  Cass,  et  ux 

D.  B.  MacLennan 

A.  Waldorf,  et  al. . 


Pt.  de  pt.  de  f  r.  de  £  E.  et  \  O.  du  n°  7. 
Pts  des  nos  31  et  32,  et  de  \  E.  du 

n°  33,  con.  1. 
Parties  du  n°  7,  con.  1 


Osnabruck , 
Cornwall . . 


Osnabruck . 


4. -CANAL  DE 


13942 

14043 
14044 


13  sept. 

'00 

14  déc. 

'00 

12  oct. 

'00 

M.  Worrill,  et  al. 


B.  Smith,  et  al. 
Jas.  McGuire. , 


Pt.  N.  de  la  pt.  E.  du  n°  1, 1er  rang 
e  Calumet. 

N^l,  2,  3  et  4,  rangl 

N°55,  rang  2 

N°2,  rang  7 


Grand-Calumet , 


Waltham . 
Mansfield. 
Litchfield. 


iv         PROPRIÉTÉS  TRANSPORTÉES  ET  DOMMAGES  REMBOURSÉS 
DOC.   DE  LA  SESSION  No  20 
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Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 
CANADIEN  DU  PACIFIQUE. 


Comté. 


Etendue 
de  terrain. 


12  80  acres. 


Montant. 


Principal  600  00 
Intérêt  382  00 
Principal4,000  00 
Intérêt  4,487  00 
Coût  491  87 


Observations. 


ï  Trop  tard  pour  le  rapport  de  l'année  der- 
/     nière. 


INTERCOLONIAL. 


Cumberland 

ii 
Cap- Breton . 


19  17  acres. 
19-17     ..      . 


165  97 
185  63 


233  32 

116  67 
20,000  00 

Principal    375  00 
Coût  80  46 

Principal  1,600  00 
Coût  80  46 

100  00 

8,939  39 


Trop  tard  pour  le  rap.  de  l'année  dernière. 

Lettres  patentes. 

Décharge,  dommages.  (Trop  tard  pour  le 
rapport  de  l'année  dernière. 

h  m  h 

Décharge  des  cautions. 

1  Décharge,  dommages  réclamés  par  suite 
j     de  la  mort  de  M.  A.  Cameron. 

J-  Décharge,  domma.  pour  bless.  souffertes. 

Décharge,  dommages  causés  par  la  perte 
d'une  valise  et  de  son  contenu. 

Décharge,  dommages  causés  par  la  néglig. 
de  nommer  un  inspect.  du  créosotage. 


CORNWALL. 


LA  CULBUTE. 


Stormont 

m 

034  acres 

5          h    

125  00 
540  00 

ti 

042     , 

425  00 

Pontiac 

} 

200  00 

180  00 
50  00 

Décharge,  domma.  par  suite  d'inondation 

m                           h                    h 

it       

h                           ii                    h 
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ISP  4. — Propriétés  transportées  et  dommages  remboursés  au  ministère 

4.— CANAL  DE 


14045 
14046 
14047 
14048 
14093 
14096 
14209 


14210 


Date 

de  la 

signature. 


27  sept. 
8  oct. 
12    „ 
12     „ 
12  jan. 
16    i, 
24  déc. 


"00. 
'00. 
'00. 

00. 
X)l. 
'01. 

'85. 


30  mai     '01. 


Concédant. 


William  Flood 

B.  E.  Hennessy. 

J.  et  T.  Saint-Denis. . 

D.  T.  Bertrand,  étal. 

John  Flood 

Joseph  Bonin 

L.   Lacroix,  et  al 


John  Flood . 


Lot. 


N°2,  rang  2 

N°  23,  rang  1 

N°l,  rang  "B" 

N°7,  rang  "A" 

N°  2,  rang  "A" 

N08  43  et  44,  rang  2  

N°12,  con.  "N",  front  "D 
17,  con.  "E",  front  "C". 


et  nc 


N°  1  et  lettre  "  B  ",  rang  "  A  " 


District. 


Litchfield. 
Waltham . 
Mansfield. 

Waltham. 
Mansfield. 


Westmeath 
Waltham . . 


5. -CANAL  DES 


13922    7  juil      '00.  W.  A.  Feader,  et-ux Partie  de  la  J  est  n°  28 Matilda 


13941 
14024 
14070 
14180 


14181 
14191 
14193 


14255 
13950 
14084 
13919 
14052 


7  juil 

'00. 

11  août 

12  oct. 
3     „ 
8  mai 

'00. 
'00. 
'00. 
'01. 

16    „ 

10  M 

11  M 

'01. 
'01. 
'01. 

1  nov. 

'00. 

11  août 

'00. 

25  déc. 

'00. 

10  juil. 

'00. 

17  déc. 

'00. 

B.  Larabee,  et  al  ... 
Jas.  Hodge,  et  ux. . . 
H.  Redmond,  et  ux. . 
M.  Stamp,  et  ux 


J.  D.  McLaughlin,  et  ux. 

G.  F.  Benson,  et  ux 

G.  Serviss,  et  al. 


William    Dillon    (exécu- 
teur de  Jno.  Feeney). 
H.  Serviss 


W.  R.   Peacock 

Hon.  G.  W.  Stephens . . 
Alex.  Aubertin. 


Partie  de  la  h  ouest  n°  34 

Pt.  du  1.  "M"  c.  n.  de  la  r.  Dund 
Partie  delà  \  ouest  du  n°  28,  con.  1. 
N°45,  bloc  "X" 


P.  du  \o  dun°  11  et  p.  dela^en°12 
Par.  n°  1,  côtéest  de  la  rue  Waddell. 
P.  du  n°  14,  c.  n.  de  la  rue  Dundas. 


P.  n°  20,  côté  e.  de  la  rne  Waddell 

N°  2,  nord  de  la  rue  Water  et  ouest 

de  la  rue  John. 
N°  7,  ouest  de  la  rue  Waller 

Nos  1703,  1704  et  3413  dans  la  pa- 
roisse de  Montréal. 
N°  3614  dan  s  la  parois,  de  Montréal. 


Village  de  Cardinal. 

Matilda 

Village  d'Iroquois. . 


Edwardsburg 

Village  de  Cardinal. 


Village  d'Iroquois. 
Village  de  Cardinal. 


7.  -CANAL  DU 


13967 
13972 

4  oct. 

4          M 

4       n 

19          M 

4     ... 

'00. 

'00. 
'00. 
'00. 

'00. 

A.  et  M.  G.  C.  Dill 

Partie  des  nos  9  et  10,  rang  6  et  par- 
tie des  nos  9,  10,  11  et  12,  rang 
5e,  etc.,  Mariatown. 

Partie  des  nos  7  et  8,  rang  6e  Maria- 
town. 

Partie  des  nos  5  et  6,  rang  6e  Maria- 
town, 

Partie  de  la  \  ouest  du  n°  35,  con.  1. 

M                                            II                                         II 

Williamsburg 

13974 
14012 

14013 

J.  H.  Meikle,  et  al 

J.  D.  Anderson,  jne.,  étal. 

(Héritiers    de    M.    E. 

Anderson). 
L.  Flagg,  et  al  (curateurs 

ducimet.  de  Fairview). 

m             

iv  PROPRIÉTÉS  TRANSPORTÉES  ET  DOMMAGES  REMBOURSÉS 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. — Suite. 

LA  CULBUTE— Fin. 
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GALOPS. 


RAPIDE  PLAT. 


Comté. 

Etendue 
de  terrain. 

Montant. 

Observations. 

$      c. 

450  00 
100  00 

20  00 
150  00 
150  00 

75  00 

40  00 
325  00 

Décharge,  domm.  causés  par  l'inondation. 

"       

.. 

Trop  tard  p.  le  rapp.  de  l'année  dernière. 
Décharge,  domm.  causés  par  l'inondation. 

3" 88  acres 

1,600  00 
Avec  intér.  au  taux 
de  6  p.  100  à  partir 
du  1er  avril  1898. 
250  00 
600  00 
2,850  00 
875  00 
Avec  intér.  au  taux 
de  6  p.  100  à  partir 
du  14  avril  1899. 
1,000  00 
25  00 
1,400  00 
Avec  intér.  à  partir 
du  18  sept.  1899. 
115  00 

300  00 

20  00 

525  25 

150  00 

0.25      „     

0.049    i,    

0.16      »    

0.22      

Gren  ville 

3.25      

0.029    ii 

0.167 

0.073    

Décharge,  dommages. 

Décharge,  dommages  causés  en  retenant 
possession  de  la  maison  sur  le  di,t  lot. 

Décharge,  dommages  causés  par  l'appro- 
fondissement de  la  rivière  Saint-Pien  e. 

Décharge,  domm.  causés  par  l'inondation. 

Gren  ville 

Dundas  .     .    

0 .  81  acre 

250  00 

0.5        »     .... 
0.5        „     .... 
0.10      „       .    . 

185  00 

200  00 

50  00 

Il              

0.10      

275  00 

20— iv— 2 
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N°  4. — Propriétés    transportées   et   dommages  remboursés  au  ministère 

8. -CANAL 


N°  du 
titre. 

Date  de  la 
signature. 

Concédant. 

Lot. 

District. 

13920 

27  juillet  '00. 
14nov.  '00.. 

15  déc.  '00  . . 

31  mars  '01 . . 

29  oct.  '00. . . 
29    n    '00... 
29    ..    '00... 
29    „     '00... 
29    n     '00... 
15nov.  '00.. 

Jos.  Lecompte 

Ptie  n°  2A 

Vill.  du  Coteau- Landing. 
Saint-Ignace  du    Coteau 
du  Lac. 

14016 
14069 

P.  A.  Q.  V.  S.  de  Beaujeu 

Ant.  Legros 

H.  P.  Grange 

Pties  n08  6,  7,  10, 11, 13  et  14 

Ptie  n°  15 

14158 

Ptie  n°  1 

Vill.  du  Coteau-Landing. 

13979 

Honoré  Leroux    .... 

13980 

A.  Leroux 

13981 

E.  Leroux 

13982 

X.  Bériault 

13983 

I.  Bissonnette 

13993 

F.  X.  St.  Merseil 

9. -ÉCLUSE 


14124  26  fév.  '01. . .  H.  Pashby 


10.-CANAL  DE 


14148 
14190 
14260 


16  mars '01.. 
11  mai  '01. . . 
10  juin  '01  . . 


Canadian  Bank  of  Com- 
merce. 
J.  H.  McWilliams 


J.  Pvummerfield . 


Ptie  n°  5,  con.  Ile. 
N°  4 


Douro 

Village  de  Lakefield. 


11.— CANAL 


13963 


27  sept.  '01. 


John  Nihan 


Ottawa,  5  septembre  1901. 


iv  PROPRIÉTÉS  TRANSPORTÉES  ET  DOMMAGES  REMBOURSES 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 — Suite. 

SOU  LANGES. 
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Comté. 

Etendue  de 
terrain. 

Montant. 

Observations. 

91  pds  carrés. . 
4 . 69  acres  

0.67      n     .... 

$        c. 

125  00 
1,000  00 

166  00 

/Pr.         1,500  00 

\Int.           571  85 

150  00 

120  00 

140  00 

165  00 

165  00 

1,000  00 

ti          

Décharge,  dommages  causés  par  l'inondât. 

Décharge,  domm.  par  suite  de  bless.  souff. 

SAINTE- ANNE. 


30  00 


Décharge,   dommages 
'Z.  P>.  Danforth.' 


causés    au  bateau 


LA  TRENT. 


Peterborough 


21 . 61  acres 


1  00 

300  00 

50  00 


Rectifier  une  erreur  commise  dans  l'acte 
n°  13736  du  7  février  1900. 

Décharge,  dommages  causés  par  l'exhaus- 
sement du  chemin  public. 

Décharge,  dommages  causés  par  la  perte 
d'un  cheval  pendant  qu'il  traversait  le 
pont  au  chemin  Victoria. 


WELLAND. 


297  00 


Décharge,  dommages  causés  par  l'eau  à 
ses  récoltes  et  à  sa  ferme. 


GERARD  RUEL, 

Greffier  en  loi. 
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PAETIE    V 


STATISTIQUE    DES   CANAUX 
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1-2   EDOUARD   VU 


DOCUMENT    DE   LA  SESSION    No  20 


A.   1902 


STATISTIQUE  DES  CANA UX 

POUR    LA 

SAISON  DE   NAVIGATION   1900 


RECETTES. 

Le  total  des   recettes,  à   l'exclusion  des  loyers  de  chutes  d'eau  pour  deux  ans,  est 
comme  suit  : — 

Pour  1899 $291,652  37 

Pour  1900 269,116  25 

En  comparant  la  statistique  de   1899  à  celle  de   1900,  on  verra  que  les   recettes 
brutes  ont  diminué  de  $22,539.97. 

L'augmentation  et  la  diminution  sont  comme  suit  : — 

Augmentation.  Diminution 

Sur  le  canal  Welland $  13,816  33 

"     les  canaux  du  Saint-Laurent $  2,442  64 

"     le  canal  Chambly « 1,779  75 

"     les  canaux  de  l'Ottawa  , , , 9,758  12 

"     le  canal  Rideau    388  23  . . .  . , 

"     le  canal  Saint-Pierre #  95  68 

"     les  canaux  de  la  Vallée  de  la  Trent 88  93 

"     le  canal  Murray ,             115  31  

"     le  canal  du  Saut-Sainte- Marie 56  51  


Total 

Total,  diminution 


3,002  69 


25,538  81 
22,536   12 


Etat  des  recettes  ainsi  que  des  augmentations  et  diminutions  sur   tous  les  canaux  pour 
les  saisons  de  navigation  depuis  1899  jusqu'à  1900,  inclusivement. 


Recettes. 


Année. 

1891  

1892  

1893 

1894 

1895 

189K 350,061 

1897 346,758  87 

1898 341,679  23 

1899 291,652  37 

1900  , 269,116  25 


350,351 
358,711 
348,012 
307,824 
283,211 


97 
04 
00 
67 
41 
03 


Augmentation. 

$2,292  46 

8,359  07 


66,849  62 


Diminution. 


$  10,699  04 
40,187  33 
24,613  26 

3,302  ié 

5,079  64 

50,026  86 

22,536  12 


Pour  se  rendre  à  la  demande  renouvelée  des  expéditeurs  de  Montréal  et  de  l'admi- 
nistration de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Canada- Atlantique  à  l'effet  de  réduire  les 
péages  sur  certains  produits  agricoles,  Son  Excellence  le  Gouverneur  général  en  conseil 
a  autorisé,  le  20  février  1900,  la  déduction  suivante  sur  les  péages  des  canaux  : — 

Pour  la  saison  de  1900,  les  péages  des  canaux  pour  le  passage  des  produits  alimen- 
taires suivants  :  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine  de  lin  et  sarrasin,  allant  à 
l'est  par  le  canal  Welland,  10   centins   par  tonne,  et  pour  le  passage  vers  l'est  par  les 
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canaux  du  Saint- Laurent,  seulement  10  centins  par  tonne:  le  paiement  du  tarif  de  10 
centins  par  tonne  pour  le  passage  par  le  canal  Welland  donnant  droit  au  passage  libre 
des  mêmes  produits  par  les  canaux  du  Saint- Laurent  ou  quelque  partie  de  ces  canaux  ; 
de  plus,  pour  aucun  des  produits  en  question  venant  du  Pariy-Sound  par  la  ligne  du 
chemin  de  fer  Canada-Atlantique  et  apporté  à  l'élévateur  de  Coteau  Landing,  le  tarif 
d'entier  parcours  de  cet  endroit  à  Montréal  sera  de  2^  centins  par  tonne. 

Par  suite  de  cette  diminution  des  taux  de  péages  ci-dessus  mentionnée,  applicable 
à  ces  produits  alimentaires,  qu'elle  qu'en  fût  la  destination,  on  a  perçu  seulement  le  tarif 
réduit  de  10  centins  et  de  5  centins  respectivement  par  tonne,  et  par  conséquent  il  n'y 
a  pas  eu  de  remise  sur  ces  articles  en  1900. 

Il  est  bon  d'observer,  toutefois,  que  la  diminution  des  droits  de  péages  de  20  à  10 
centins  par  tonne  sur  les  produits  en  question  pour  passage  par  le  canal  Welland  s'élève 
à  $52,555.20. 

La  quantité  d'orge,  mais,  avoine,  pois,  seigle  et  blé  passée  par  le  canal  Welland,  et 
partie  de  ports  situés  à  l'ouest  de  Port-Colborne,  durant  une  période  de  19  années,  se 
décompose  comme  suit  : — 


Quantité  expédiée  à  Montréal. 


1882 

1883 

1884.... 
1885.... 
1886  ... 
1887.... 

1888  . . 

1889  .  . 

1890  ... 

1891  ... 

1892  .  . 

1893  ... 
1894.... 
1895.... 
1896 
1897.... 
1898... 
1899.... 
1900  .. 


Tonneaux. 


180,694 
186,814 
142,194 
96,569 
203,940 
185,034 
160,358 
267,769 
288,513 

f  295,509 
261,954 
501,806 
273,651 
231,491 

j  461,049 
560,254 

I  519,532 

1332,746 
244,661 


Quantité  sur  laquelle  il  a  été  payé 
plein  péage. 


A  des  ports 
d'Ontario. 


Quantité 
expédiée  de  ports  des 

Etats-Unis 
à  des  ports  des  E.  -U . 


Tonneaux. 


10,650 
12,153 
11,909 
9,881 
11,838 
25,599 
19,075 
16,899 
6,805 
8,942 
25,555 
16,699 
32,096 
73,38fi 
53,257 
31,279 
40,197 
17,525 


Tonneaux. 

63,881 
121,876 
104,537 
117,346 
151,551 
134,868 
169,664 
213,766 
245,932 
202,710 
201,540 
222,958 
203,979 
133,823 
160,372 
157,756 
144,612 
68,011 
84,589 


I^s  taux  de  péages  sur  le  grain  passant  sur  le  canal  Welland,  avant  1884,  étaient 
de  20c.  par  tonne  ;  depuis  cette  époque,  cependant,  des  réductions  ont  été  faites  d'année 
en  année,  par  arrêtés  du  conseil,  comme  suit  : — A  la  demande  pressante  d'expéditeurs 
et  autres  hommes  d'affaires  ayant  des  intérêts  dans  le  commerce  de  grain,  une  réduction 
de  la  moitié  du  taux  ordinaire  de  péage  a  été  faite  sur  le  grain  descendant  à  Montréal 
par  les  canaux  Welland  et  du  Saint-Laurent  ;  en  1885  et  les  années  suivantes,  1891 
comprise,  les  péages  furent  réduits  à  2c.  la  tonne. 

En  1892,  les  péages  furent  abaissés  à  2c.  la  tonne  sur  le  grain  descendu  par  les 
canaux  Welland  et  du  Saint- Laurent  et  exporté,  mais  dans  ces  cas  seulement. 

En  1893,  par  arrêté  du  conseil  du  13  février,  les  péages  furent  réduits  à  10c.  la 
tonne  sur  le  grain  expédié  à  l'est  par  le  canal  W^elland,  quelle  que  fût  sa  destination,  et 
les  mêmes  taux  de  péage  furent  maintenus  pour  1894  par  un  A.  C.  du  16  avril  1894. 

Pour  l'année  1895  (A.  C.  du  1er  avril  1895)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1894 
ont  été  maintenus. 

*  De  la  quantité  de  grain  descendue  à  Montréal,  il  a  été  transbordé  à  Ogdensburg  en  1891,  17,817 
tonnes  ;  en  1892,  4,341  tonnes  ;  en  1893,  71,445  tonnes  ;  en  1894,  23,030  tonnes  ;  en  1895,  18,987  tonnes  ;  en 
1890,  77,355  tonnes  ;  en  1897,  89,659  tonnes;  en  1898,40,257  tonnes  ;  en  1899,48.828  tonnes  et  en  1900, 
38,403  tonnes. 
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du  23  avril  1896)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  L895 

du  17  avril  1897)  les  mômes  taux  de  péage  que  pour  1896 
du  1er  juin  1898)  les  mômes  taux  de  péage  que  pour  1897 
du  10  avril  1899)  les  mêmes  taux  de  péage  que  pour  1898 
du   20  février  1900)   les  même?  taux   de  péage  que  pour 


Pour  l'année  1896  (A.  C. 
ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1897  (A.  C 
ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1898  (A.  C 
ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1899  (A.  C 
ont  été  maintenus. 

Pour  l'année  1900  (A.  C. 


1899  ont  été  maintenus 

Taux  pour  les  canaux  du  Saint-Laurent  seulement,  10  centins  la  tonne. 

Il  est  à  remarquer  que  les  marchandises  ayant  acquitté  pleins  péages  sur  le  canal 
Welland  peuvent  passer  par  les  canaux  du  Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal  sans  avoir 
d'autres  droits  à  payer. 

Durant  les  10  dernières  années,  la  quantité  de  produits  agricoles,  comme  il  est  dit 
ci-haut,  passée  par  le  canal  Welland  et  les  canaux  du  Saint-Laurent  et  envoyée  à  Mont- 
réal, a  diminué  de  295,509  tonnes  en  1891  à  244,667  tonnes  en  1900  ;  la  quantité  de 
ces  mêmes  produits  passée  par  le  canal  Welland  provenant  de  ports  des  Etats-Unis  et 
en  destination  de  ports  des  Etats-Unis,  a  diminé  de  202,710  à  84,589  tonnes  durant  la 
même  période. 

La  quantité  d'orge,  sarrasin,  maïs,  avoine,  pois,  seigle  et  blé, 
par  la  voie  des  chemins  de  fer  Grand-Tronc  et  Pacifique  Canadien, 
de  13  années,  se  décompose  comme  suit  : — 


arrivée  à  Montréal 
durant  une  période 


Pour  1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 


Tonnes. 
113,794 
94,943 
119,208 
184,410 
291,680 
147,610 


1894 60,666 

1895 51,114 

1896 153,717 

1897 228,611 

1898 

1899 , 

1900 

La  quantité  des  mêmes  produits  passée  sur  l'entier   parcours  des 
Laurent  et  destinée  à  Montréal,  pendant  la  même  période,  a  été  : — 

Tonnes. 

Pour  1888 166,191 

1889 275,414 

1890 , 242,571 

1891 320,434 

1892 302,899 

1893 532,084 

1894 288,015 

1895, 247,550 

1896 495,898 

1897 604,200 

1898 575,097 

1899 372,291 

1900   295,928 


293,391 
209,170 
229,624 
canaux   du  Saint- 


6  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  v 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

Les  expéditions  comparatives  de  grain  faites  par  la  route   du  Saint-Laurent,  ainsi 
que  par  voie  ferrée  et  voie  navigable  à  travers  l'Etat  de  New-York,  sont  comme  suit  : — 

QUANTITÉ    DE    GRAIN    ENVOYEE    AUX     PORTS     OCÉANIQUES     PAR     DES    VOIES     CONCURRENTES. 

La  quantité  de  grain  et  de  pois   passée   par  l'entier  parcours  des  canaux  du  Saint 
Laurent  en  destination  de  Montréal,  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1899 372,291 

1900 : 295,928 

Accusant  une  diminution  de 76,363 

La  quantité  de  grain  et  de  pois  transportée   à   Montréal   par  les   voies   ferrées,  le 
Grand-Tronc  et  le  Pacifique  Canadien,  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1899 209,170 

1900 , 229,624 

Accusant  une  augmentation  de 20,454 

La  quantité  de  grain  transportée  aux  ports  de  marée  par  les  canaux  de   New- York 
se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1899 416,700 

1900 ..  ... 308,945 

Accusant  une  diminution  de , 107,755 

La  quantité  de  grain  transportée  aux  ports   de   marée  par  les  chemins  de  fer  de 
New- York  se  décompose  comme  suit  : — 

Tonnes. 

Pour  1899 4,642,952 

1900 4,396,441 

Accusant  une  diminution  de 24  6,511 


Les  augmentations  et  diminutions  de  1900,  comparées  à  celles  de  1899,  sur  les  dif- 
férentes routes  qui  se  font  concurrence  pour  le  commerce  de  transport  aux  ports  océani- 
ques, se  décomposent  comme  suit  : — 


— 

Augmenta- 
tion. 

Diminution . 

Augmenta- 
tion 
pour  100. 

98" 

Diminution. 

Sur  les  canau^  du  Saint-Laurent 

.i       oh.  de  fer  Canad.  du  Pacifique  et  Grand-Tronc 

20J454 

76,363 

22  43 

107,795 
246,511 

34-89 

■î      chemins  de  fer  de  New-York 

561 

En  consultant  l'annexe  U,  on  constatera  que  la  quantité  de  fret  transportée  de 
ports  situés  à  l'ouest  de  Port-Colborne  à  des  ports  des  Etats-Unis,  Oswego,  Ogdensburg, 
etc.,  a  diminué  de  313,574  tonnes  en  1889  à  177,876  tonnes  en  1900,  et  la  quantité  des 
ports  d'Ontario,  entre  Port-Dalhousie  et  Cornwall,  a  diminué  de  130,574  tonnes  en 
1889  à  113.205  en  1900.  La  quantité  descendue  à  Montréal  accuse  une  diminution 
allant  de  292,827  tonnes  en  1889  à  288,231  tonnes  en  1900. 
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TRANSBORDEMENT     DE    GRAIN. 

La  quantité  de  grain  transportée  par  le  canal  Welland  dans  des  vaisseaux  canadiens 
et  américains  à  destination  de  Kingston  et  de  Prescott  a  été,  pendant  15  ans,  comme 
suit  : — 

Tonnes. 

1886,  244  cargaisons,  quantité  d'ensemble. 143,330 

1887,  284      do         do      178,233 

1888,  182      do         do      143,025 

1889,  208      do        do      165,117 

1890,  203      do         do      184,275 

1891,  209.      do         do      190,664 

1892,  158      do         do      159,018 

1893,  146      do        do      148,962 

1894,  125      do         do       .  ..  159,145 

1895,  123      do        do      136,617 

1896,  196      do        do 227,912 

1897,  180      do         do      229,265 

1898,  166      do         do      224,021 

1899,  162      do         do      , 221,306 

1900,  325      do        do      183,200 

Dans  les  navires  américains  il  y  a  eu  en — 

Tonnes. 

1886,  97  cargaisons,  quantité  d'ensemble 62,222 

1887,  19      do        do      ,   12,477 

1888,  60      do        do      43,667 

1889,  114      do         do      108,358 

1890,  35      do         do 35,560 

1891,  77      do         do 90,153 

1892,  89      do        do      109,812 

1893,  257      do        do      328,269 

1894,  84      do         do      106,236 

1895»,  56      do         do      .  _ 73,987 

1896,  158  do  do  217,978 

1897,  197  do  do  „  ....  285,847 

1898,  339  do  do  464,852 

1899,  167  do  do  205,571 

1900,  .259  do  do 163,575 

Quinze  navires  ont  transporté  des  cargaisons  intactes  de  7,924  tonnes  à  Montréal 
en  1900,  deux  cargaisons  de  558  tonnes  en  1899,  sept  cargaisons  de  2,426  tonnes  en 
1898,  sept  cargaisons  de  2,324  tonnes  en  1897,  trois  cargaisons  de  1,176  tonnes  en  1896, 
quatre  cargaisons  de  1,344  tonnes  en  1895,  deux  cargaisons  de  810  tonnes  en  1894, 
aucune  en  1893,  deux  en  1892  de  924  tonnes,  et  trois  en  1891  de  1,441  tonnes.  Neuf 
navires  ont  rompu  charge  en  1900  contre  11  en  1899,  25  en  1898,  11  en  1897,  16  en 
1896,  6  en  1895,  19  en  1895,  34  en  1893,  25  en  1892,  et  44  en  1891.  473  navires  ont 
déchargé  leur  cargaison  totale  à  Kingston  en  1898,  contre  359  en  1897,  335  en  1896, 
169  en  1895,  188  en  1894,  369  en  1893,  220  en  1892,  et  293  en  1891. 

La  quantité  de  grain  transbordée  à  Port-Colborne  en  1900  et  pendant  les  quatre 
années  précédentes  est  donnée  ci-dessous. 

Le  nombre  total  des  vaisseaux  chargés  de  grain  qui  ont  rompu  charge  à  ce  port  en 
1900  a  été  de  68,  contre  86  l'année  précédente. 
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Voici  la  quantité  de  grain  transbordée  : — 


Articles. 


Blé.... 

Maïs . . . 
Seigle . . 
Avoine. 
Orge. .  . 


1896. 

1897. 

1898. 

1899. 

1900. 

Boisseaux . 

Boisseaux . 

Boisseaux . 

Boisseaux . 

Boisseaux. 

660,190 

908,833 

8,197 

79,585 

6,377 

• 

642,927 
697,508 

Aucun. 

12,527 
5,119 

239,518 

313,689 

37,380 

Aucun. 

5,669 

390,162 

638,143 

7,065 

Aucun. 

Aucnn. 

272,609 

448,256 

Aucun. 

Nil 

Nil 

CANAL  WELLAND. 

La  quantité  totale  du  fret  qui  a  passé  par  le  canal  Welland  pendant  la  saison  de 
1900  a  été  de  719,360  tonnes  ;  sur  cette  quantité,  le  fret  intérimaire  ou  local  compte 
pour  30,803  tonnes. 

Il  y  a  eu  601,130  tonnes  de  fret  allant  à  l'est,  et  118,230  tonnes  en  destination  de 
l'ouest. 

Fret  à  destination  de  l'est  et  de  l'ouest. 

La  quantité  totale  de  fret  qui  a  passé  sur  l'entier  parcours  du  canal  Welland,  durant 
la  saison  de  1900,  a  été  de  688,557  tonnes. 

Sur  cette  quantité,  il  y  a  eu  579,312  tonnes  en  destination  de  l'est,  et  109,245 
tonnes  en  destination  de  l'ouest. 

Quant  au  fret  dirigé  vers  l'est,  les  vaisseaux  canadiens  en  ont  transporté  307,373 
tonnes,  et  les  vaisseaux  américains  271,939  tonnes  ;  pour  le  fret  de  l'ouest,  les  vaisseaux 
canadiens  en  ont  transporté  12,124  tonnes,  et  les  vaisseaux  américains  97,121  tonnes — 
soit  un  total  de  319,497  tonnes  pour  les  vaisseaux  canadiens,  et  un  total  de  369,060 
tonnes  pour  les  vaisseaux  américains. 


CANAUX  DU    SAINT-LAURENT. 


Sur  la  quantité  totale  de  fret  transportée  sur  ces  canaux  durant  1900,  il  y  en  a  eu 
1,309,066  tonnes  ;  de  cette  quantité  1,115,171  tonnes  étaient  à  destination  de  l'est  et 
193,895  tonnes  étaient  en  destination  de  l'ouest. 


Fret  ci  destination  de  l'est  et  de  l'ouest. 

La  quantité  totale  de  fret  d'entier  parcours   a  été  de   667,584  tonnes  ;    sur  cette 
quantité  637,605  tonnes  étaient  à  destination  de  l'est  et  29,979  à  celle  de  l'ouest. 

Fret  intermédiaire. 


Sur  la  quantité   totale  du  fret  intermédiaire,  477,566  tonnes  étaient  à  destination 
de  l'est,  et  163,916  tonnes  à  celle  de  l'ouest. 
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TRAFIC     D'ENTIER     PARCOURS     ENTRE     MONTRÉAL    ET    LES     PORTS    DES    LACS    ERIÉ, 

MICHIGAN,    ETC. 

La  quantité  totale  de  fret  destiné  à  l'est  et  à  l'ouest,  passant  sur  le  canal  Welland 
et  les  canaux  du  Saint-Laurent,  du  lac  Erié  à  Montréal,  dans  le  cours  de  quinze  années, 
se  décompose  ainsi  : — 

A  l'est,  A  l'ouest, 

à  Montréal.  de  Montréal. 

Tonnes .  Tonnes . 

1886 244,514  16,801 

1887 213,834  14,075 

t              1888 183,899  19,310 

1889 298,197  25,370 

1890 231,746  13,951 

1891 309,593  14,060 

1892 263,144  9,452 

1893 508,016  16,545 

1894 292  191  9,439 

1895 266,659  10,555 

1896 480,077  10,050 

1897 584,246  4,542 

1898 538,108  4,436 

1899 , 354,933  5,991 

1900 288,251  6,217 

FRET    DE    PORTS    DES    ÉTATS-UNIS    À    DES    PORTS    DES    ÉTATS-UNIS. 

La  quantité  totale  de  fret  à  destination  de  l'est  et  de  l'ouest,  sur  le  canal  Welland, 

provenant  de  ports  des   Etats-Unis  et  allant  à  des  ports   des  Etats-Unis,   pendant  une 

période  de  quinze  années,  se  décompose  comme  suit  : — 

A  l'est.  A  l'ouest.  Total. 

Tonnes.  Tonnes.  Tonnes. 

1886 224,916  239,562  464,478 

1887 189,427  151,074  340,501 

1888 221,062  213,689  434,751 

1889 297,353  266,231  563,584 

1890 ... 318,259  215,698  533,957 

1891 306,257  247,543  553,800 

1892 300,733  240,332  541,065 

1893 384,559  247,108  631,667 

1894 ....    361,319  230,948  592,267 

1895 255,259  214,520  469,779 

1896 385,695  267,518  653,213 

1897 353,863  210,831  564,694 

1898 277,023  210,516  487,539 

1899 225,491  135,038  360,529 

1900 ,  . . .  ,  99,560  218,969  318,529 

La  quantité  totale  de  fret  transportée  sur  le  canal  Welland,  provenant  de  ports  des 
Etats-Unis  et  allant  à  des  ports  des  Etats-Unis,  accuse  une  diminution  de  42,000  tonnes 
comparée  à  l'année  précédente,  et  une  diminution  de  145,949  tonnes  comparée  à  1886. 
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Le  relevé  suivant  fait  voir  le  nombre  total  des  navires  et  la  quantité  totale  de  fret 
qui  est  passée  par  le  canal  Welland,  ainsi  que  la  quantité  passée  entre  des  ports  des 
Etats-Unis  depuis  1867  jusqu'à  1900,  inclusivement: — 


Nombre 

Quantité  totale 

Quantité 

Exercice. 

total 

transportée 

passée  entre 

de 

par  le  canal 

les  ports  des 

navires. 

Welland. 

Etats-Unis. 

N  ombre. 

Tonnes. 

Tonnes. 

1867 

5,405 

933,260 

458,386 

1868 

6,157 

1,161,821 

641,711 

1869 

6,069 

1,231,903 

688.70Q, 

1870 

7,356 

1,311,956 

747.567 

1871 

7,729 

1,478,122 

772,756 

Saison  de  navigation. 

1872 

6,063 

1,333,104 

606,627 

1873 

6,425 

1,506,484 

656,208 

1874 

5,814 

1,389,173 

748,557 

1875 

4,242 

1,038,050 

477,809 

1876 

4,789 

1,099,810 

488,815 

1877 

5,129 

1,175,398 

493,841 

1878 

4,429 

968,758 

373,738 

1879 

3,960 

865,664 

284,043 

1880 

4,104 

819,934 

179,605 

1881 

3,332 

686,506 

194,173 

1882    

3,334 

790,643 

282,806 

1883    

3,267 

1,005,156 

432,611 

1884    

3,138 

837,811 

407,079 

1885    , 

2,738 

784,928 

384,509 

1886 

3,589 

980,135 

464,478 

1887 

2,785 

777,918 

340,501 

1888 , 

2,647 

878,800 

434,753 

1889    

2,975 

1,085,273 

553,584 

1890 

2,883 

1,016,165 

533,957 

1891 

2,594 

975,013 

553,800 

1892 

2,615 

955,554 

541,065 

1893 

2,843 

1,294,823 

631,667 

1894 

2,412 

1,008,221 

592,267 

1895 

2,222 

869,595 

469,779 

1896    

2,766 

1,279,987 

653,213 

1897 

2,725 

1,274,292 

564,694 

1898 

2,384 

1,140,077 

487,539 

1899 

2,202 

789,770 

360,529 

1900 

2,399 

719,360 

318,529 

La  quantité  totale  du  fret  transportée  sur  les  différentes  divisions  des  canaux  pen- 
dant la  saison  de  1900  se  décompose  comme  suit  :  — 


Welland 

Saint-Laurent .... 

Chambly 

Ottawa 

Rideau 

Saint-Pierre 

Murray 

Vallée  de  la  Trent 
Saut-Sainte-Marie. 


Bétail. 


Tonnes. 

60 

990 

267 

991 

11 

77 

33 

209 

220 


Produits 
forestiers. 


Tonnes. 

115,217 

95,518 

205,160 

378,801 

37,925 

17,524 

4,496 

42,292 

37,008 


Objets 
fabriqués . 


Tonnes. 

59,691 

74,739 

9,832 

836 

4,900 

3,835 

2,447 

133 

27,743 


Marchan- 
dises. 


Tonnes. 

164,734 

437,423 

109,039 

2,928 

28,887 

42,548 

8,811 

311 

1,588,456 


Produits 
agricoles. 


Tonnes. 
379,658 
693,734 

24,263 
5,589 
3,709 
9,829 
3,280 
627 
382,250 


Total. 


Tonnes. 

719,360 

1,309,066 

348,561 

389,145 

75,432 

73,813 

19,067 

43,572 

2,035,667 


La  quantité  totale  de  fret  transportée  sur  le  canal  Welland  a  été  de  719,360  tonnes, 
dont  379,658  se  composaient  de  produits  agricoles. 


V  STA  TIST1Q  UE  DES  CA NA  UX 
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Sur  les  canaux  du  Saint- Laurent,  la  quantité  totale  de  fret  transportée  a  été  de 
1,309,066  tonnes,  dont  693,834  se  composaient  de  produits  de  l'agriculture  et  437,423 
de  marchandises. 

Sur  les  canaux  de  l'Ottawa,  la  quantité  de  fret  transportée  a  été  de  389,145  tonnes, 
dont  378,801  se  composaient  de  produits  forestiers. 

COMPARAISON    STATISTIQUE    DES    DIFFÉRENTES    ROUTES    DES 

ÉTATS-UNIS. 


Les  comparaisons  statistiques  données  au  sujet  des  quantités  des  principaux  articles 
transportés  par  le  canal  Welland  et  de  ceux  transportés  en  concurrence  par  les  routes 
des  Etats-Unis  ont  été  continuées  jusqu'à  ce  jour. 

En  consultant  le  relevé  H,  qui  fait  connaître  la  quantité  des  denrées  alimentaires 
transportées  aux  ports  maritimes,  on  verra  que  la  quantité  transportée  par  les  canaux 
de  New- York  a  été  de  472,857  tonnes  en  1900,  577,486  en  1699,  653,027  en  1898, 
744,575  en  1897,  957,182  en  1896,  606,505  en  1895,  1,400,129  en  1894,  1,450,116  en 
1893,  937,999  en  1892,  et  1,902,385  en  1891. 

Les  quantités  de  denrées  alimentaires  transportées  par  les  chemins  de  fer  New 
York-Central,  Erié  et  New- York,  et  West-Shore  et  Buffalo,  ont  été  : 

Tonnes . 

En  1887    *3,847,766 

1886 .  .*3,802,262 

1885    4,105,594 

1884 3,639,805 

1883 4,422,461 

1882 3,885,557 

1880 4,732,385 

1869 1,087,809 


Tonnes. 

En  1900  r. 

,6,053,005 

1899...  

6,211,827 

1898... 

7,060,542 

1897 

5,673,638 

1896 

5,183,540 

1895 

3,798,574 

1894 

4,281,056 

1893 * 

5,107,426 

1892 

5,913,013 

1891 

3,565,381 

1890 

4,336,199 

1889 

3,654,984 
^3.197.734 

1888 

Farine  et  grain  seulement. 
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Les  chiffres  suivants  expriment  les  quantités  de  denrées  alimentaires  transportées 
aux  ports  maritimes  par  les  canaux  et  chemins  de  fer  de  l'Etat  de  New-York,  dans  le 
cours  de  trente-deux  ans. 


1869. . . 
1870. . . 
1871. . . 
1872. . . 
1873. . . 
1874. . . 
1875. . . 
1876. , 
1877. . . 
1878. . . 
1879. . . 
1880, 
1881. . . 
1882. . . 
1883. . . 
1884. . 
1885. . . 
1886. . . 
1887. . . 
1888. . . 

1889.  . 

1890.  . 
1891. . . 
1892. . . 
1893. , 
1894. . . 
1895. . . 
1896. .  . 
1897  . 


Canaux. 


Chemins 
de  fer. 


1899 
1900. 


Tonnes. 

1,302,613 

1, 295,0]  0 

1,850,198 

1,674,320 

1,745,171 

1,767,598 

1,305,550 

1,064,293 

1,498,984 

1,912,734 

1,833,399 

2,371,090 

1.116,561 

1, 118, 776 

1,379,000 

1,236,986 

1,063,310 

1,489,886 

1,539,403 

1,166,958 

1,296,896 

1,167,901 

1,092,355 

937,999 

1,452,563 

1,400,129 

602,505 

957,182 

744,575 

653,027 

577,486 

472,857 


Tonnes. 
1,087,809 
1,766,457 
2,205,589 
1,870,614 
2,036,992 
2,791,517 
2,343,241 
2,875,803 
2,493,683 
3,695,764 
4,353,617 
4,732,385 
4,983,722 
3,885,557 
4,422,461 
3,639,805 
4,105,594 
3,802,262 
3,847,766 
3,197,734 
3,654,984 
4,336,199 
3,565,381 
5,913,013 
5,107,426 
4,281,056 
3,798,574 
5,183,540 
5,673,638 
7,060,542 
6,211,827 
6,053,005 


Total. 


Tonnes. 
2,390,342 
3,061,467 
4,055,787 
3,544,934 
3,782,163 
4,559,115 
3,648,791 
3,940,096 
3,992,667 
5,608,498 
6,187,016 
7,103,475 
6,100,283 
5,004,333 
5,801,461 
4,876,791 
5,168,904 
5,292,148 
5,387,169 
4,364,692 
4,951,880 
5,504,100 
4,657,736 
6,851,012 
6,599,989 
5,681,185 
4,401,079 
6,140,722 
6,418,213 
7,713,569 
6,789,313 
6,525,862 


Proportions 
par  les 


Tonnes. 
■545 
423 
456 
472 
461 
387 
357 
270 
375 
341 
296 
333 
183 
223 
237 
253 
205 
281 
285 
267 
262 
212 
234 
137 
284 
327 
159 
156 
116 
085 
086 
073 


etat  comparatif  du  trafic  par  les  chemins  de  fer  et  les  canaux  via 

l'état  de  new-york. 

En  consultant  les  rapports  faits  par  les  chemins  de  fer  aux  autorités  administra- 
tives de  l'Etat  de  New-York,  et  la  statistique  des  canaux  présentée  à  la  législature  de 
l'Etat,  je  constate  que  du  tonnage  total  de  fret  transporté  par  les  canaux  et  les  chemins 
de  fer,  les  canaux  de  l'Etat  ont  transporté  : — 


En  1859. 
1869. 
1879. 
1871. 
1872. 
1873. 
1874. 
1875. 
1876. 
1877. 
1878. 
1879. 
1880. 
1881. 
1882. 
1883. 
1884. 


Pour-cent. 

..  68-9 

..  470 

..  38-9 

..  38  9 

..  401 

..  34-9 

..  31 

..  28 

.  .  24 

.  .  28 

..  27 

..  23 

. .  25 

.  ,  18 

..  19-0 

..  18-7 

.  190 


Pour-cent. 
1 

9 
3 


1886 

16 

1887 

16 

1888 . 

18 

1889 

15 

1890 

13 

1891 

13 

1892 

9 

1893..  . 

10 

1894..  

10 

1895 

9 

1896 

8 

1897 

8 

1898 

6 

1899 

7 

1900 

5 

STATISTIQUE  DES  CANAUX 
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La  quantité  de  fret  transportée  par  les  canaux  et  les  chemins  d 
de  13,730,780  trimes  plus  grande  que  la  quantitée  transportée  en 
augmentation  de  52,980,367  tonnes  sur  1869. 

Voici  quelles  ont  été  les  quautités  transportées  : — 

Tonnage  total. 

En  1859 5,485,076 

1869 12,453,174 

1870 15,148,274 

1871  15,844,152 

1872 16,631,609 

1873 18,200,208 

1874 18,283,547 

1875 17,101,758 

1876  16,948,627 

1877  17,489,770 

1878  , 19,017,301 

1879 22,590,766 

1880 25,706,586 

1881 27,857,394 

1882 28,693,054 

1883 30,167,119 

1884 26,293,844 

1885 27,543,948 

1886 31,168,744 

1887 34,029,791 

1888 26,244,610 

1889 35,466,042 

1890 ..  37,624,199 

1891  38,524,179 

1892 43,618,569 

1893 ,  42,953,233 

1894 ,  37,916,412 

1895 , 36,170,339 

1896 43,756,051 

1897 43,711.512 

1898  .  ... 49,311,030 

1899 51,702,761 

1900 65,433,541 


e  fer  a  été,  en  1900, 
1899,  et  accuse  une 


Proportion 
par  les 
canaux. 

•6890 
•4705 

•  3895 
•3896 
•4012 
•3497 
•3174 
•2841 
•2462 

•  2833 
•2719 
•2373 
•2512 
•1859 
•1905 
•1877 
•1905 
•1718 
•1698 
•1632 
•1883 
•1514 
•1394 

1343 
•0982 

1009 
•1024 
•0967 
•0849 
•0828 
•0682 
•0713 
•0512 


Prix  moyens  de  transport  du  grain,  de  Chicago  à  Buffalo  (d'après  le  rapport~du 
secrétaire  de  la  Bourse,  Buffalo)  : — 


Année.  Blé. 

1880.. 5-7 

1881 32 

1882 2-5 

1883 3-5 

1884 2-1 

1885 2-0 

1886... 3-6 

1887 41 

1888 2-7 

1889 2-5 

1890 1-9 

1891 2-5 


Année.  Blé. 

1892 , 2-2 

1893 1-6 

1894 1-2 

1895 1-9 

1896 1-7 

1897 1-5 

1898 1-5 

1899 ,  2-5 

1900 1-8 


Moyenne  pour  vingt  années  2  ■  5 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

Le  canal  des  Ebats-Unis  a  été  ouvert  à  la  navigation  pendant  les  saisons  de — 

1889 234  jours. 

1890 228  h 

1891 , 225  h 

1892... 233  n 

1893 219  „ 

1894 234  n 

1895 231  n 

1896 232  ,i 

1897 234  ., 

1898 241  m 

1899 231  n 

1900 , 238  .. 

Le  canal  canadien  a  été  ouvert  à  la  navigation  pendant  les  saisons  de — 

1895 87  jours. 

1896    218     „ 

1897 238     m 

1898 243     n 

1899 239     m 

1900...., 238     „ 

Durant  la  saison  complète  de  1900  la  moyenne,  par  jour,  des  navires  qui  ont  passé 
par  les  deux  canaux,  a  été  de  82. 

R.  DEVLIN, 

Compilateur  de  la  statistique  des  canaux. 

Ottawa. 


EXPÉDITIONS  DE  GRAIN,  1900. 

Cabotage,  en  transit  et  exportation  par  les  lacs. 

(D'après  le  rapport  de  la  Chambre  de  Commerce,  Chicago.) 
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Exportations  par  les  lacs,  de  Chicago  au  Canada,  durant  la  saison  de  navigation  de  1900. 

(D'après  le  rapport  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Chicago.) 


Produits. 

Quantité. 

Valeur. 

Maïs 

Orge 

Boisseaux. 

506,660 

60,162 

.  135,532 

1,024,216 

201,789 

4,928,832 

20,860 

4,075 

3,175 

8,000 

1,726 

7,040 

121 

8,837 

569 

100 

12,775 

884 

3,135 

$          c.  ■ 

3,478,292  00 

24,989  00 

223,676  00 

261,161  00 

114,471  00 

3,553,052  00 

80,757  00 

19,052  00 

38,285  00 

191,800  00 

31,967  00 

33,825  00 

Avoine 

Seigle , 

Blé. 

a 
(< 

„ . .     Barils. 

Amidon 

Porc 

Saindoux 

Suif 

i  t 

Barillets. 

58,761  00 

214,143  00 

12,821  00 

908  00 

29.893  00 

PdsM.P. 

Gluoose 

Huiles 

Barils. 

Tourteaux  oléagineux 

Sacs. 

....      Colis. 

1,250  00 
13,353  00 

8,382,456  00 

STATISTIQUE  DES  CANAUX 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 
PRIX  DU  TRANSPORT  DU  BLÉ  ET  DU  MAÏS  PAR  LES  LACS  DE  CHICAGO  À  BUFFALO. 

État  indiquant  les  dates  des  changements  des  prix  ordinaires  du  transport  du  blé  et  du 
maïs  par  les  lacs  de  Chicago  à  Buffalo,  en  1900  (tels  que  donnés  par  le  secrétaire  de 
la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo).  » 


1900. 


Blé, 
I  boisseau. 


À  l'ouverture. 


29    mars 
4    avril 

7  ii 
14 

20 
21 
23 
28 
30 

2  mai  . . 
3 
4 
5 

11 
12 
15 
19 
21 
22 
23 
24 
20 
28 
2!> 
31 
1er  juin.  . 

3  ,.   .. 

6  ,,   .. 
7 

8  „   .. 
3  juillet. 

7  août . . 


10 
11 
13 
14 
15 
18 
20 
23 


2* 


2* 


Maïs, 
boisseau. 


21 


2  à 


II 


lf 


11 


3 

2g 

3 

% 

2è 

2| 

3 

2 

2è 
à2i 
2 
à  2 
lf 
ï| 
le 
1| 
lï 

iè 
i| 
i| 

à  if 

lï 

à  if 

à  il 

il 

i* 

à  2 

2 
2 

3 


1900. 


A  l'ouverture. 


29  août 

30  „ 

31  M 

1er  sept 

4  i, 

6  l. 

7  ., 


10  M 

11  ., 

12  M 

20  u 

21  „ 

22  „ 

24  h 

25  „ 

26  „ 

8  oct. 
9 

16 

17 

18 

26 

29 
1er  nov 

2  „  . 

9  .,  . 

12  „  . 

13  „  . 

14  „  . 

15  „ 

16  „  . 

17  u  . 

19  „  . 

20  „ 

21  „  . 

22  „  . 

27  N  . 
1er  déc . 


à  la  clôture. 


Blé, 

boisseau. 


If 
lg 
2 
2 
2 
l|à  2 
11 


lf  à 


lf 

lf 
l|àl| 

lf 
il 


3i 


Maïs, 
boisseau. 


li 

H  à  ij 

i|àij 

li 

i| 

i|àu 

lè  à  l| 
lgàlf 

2 
lia  2 
1| 
il 
lfàlf 

11 
le 
lf 
lf 

1| 

li  à  il 
liàlf 

11 

h 
1^ 
il 
1^ 

l|àl! 
l|à  li 

lf  àl| 

1| 

l|àl^ 

l|àl| 

2à2| 

2| 

2| 

3 

3 


Les  taux  de  Milwaukee  sont  à  peu  près  les  mêmes  que  ceux  de  Chicago. 
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DOC.   DE   LA  SESSION    No  20 

PRIX    MOYEN    DU    TRANSPORT    PAR    LES    LACS. 

L'état  qui  suit  donne  les  prix  moyens  du  transport  du  blé  et  du  mais  par  les  lacs 
entre  Chicago  et  Buffalo,  durant  chaque  mois  des  dix  dernières  années,  le  prix  le  plus 
élevé  et  le  plus  bas  du  transport  du  blé,  chaque  année,  et  le  prix  moyen  du  transport 
du  blé,  chaque  année,  en  centins,  par  boisseau  : — 

(Extrait  du  rapport  du  secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo.) 
Mai.  Juin.     Juillet.      Août.         Sept.  Oct.  Nov. 

Grain,  boisseau.  Cents.        Cents.      Cents.      Cents.       Cents.        Cents.      Cents. 

!  «ni /Blé 14  1-2  21  2-7  33  22  41 

ioyi\Maïs 1-2  11  20  25  30  21  38 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1891,  o^c.  ;  le  plus  bas,  le.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2 "4c. 


1892- 


Blé 1-9  1-8  2-0  23  2'3  2'3  2'6 


Maïs 17  16  18  2'1  21  21  23 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1892,  3c.  ;  le  plus  bas,  le.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2 '2c. 

iaQ«/Blé 1-3  l'8  1-2  13  1-7  21  20 

18,w\Maïs 12  16  11  1-2  15  19  18 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1893,  2|c.  ;  le  plus  bas,  le.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  l'6c. 

18Q1/Blé 14  12  09  10  14  11  1-3 

ioyi\Maïs 1-2  11  09  09  13  10  13 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1894,  3e.  ;  le  plus  bas,  |c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  l'2c. 

moe/Blé 12  1-2  11  1-6  2  1  30  30 

105,0  \  Maïs 11  11  1-0  14  1-9  29  2  7 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1895,  3c.  ;  le  plus  bas,  le.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  1  '  9c. 

-,nQfifBlé 16  15  1-2  1-3  14  2-0  21 

105,0  \  Maïs 14  13  11  12  12  19  19 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1896,  2§c.  ;  le  plus  bas,  l£c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  l'7c. 

18Q7/Blé 1-3  1-2  1-3  15  20  1-8  15 

loy/  [Maïs 12  11  1/2  1-4  18  17  14 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1897,  2§c.  ;  le  plus  bas,  le.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  1  "  5c. 

iftoo/Blé 13  01  09  1-2  14  25  23 

loyo\Maïs 12  0-8  0-8  11  13  23  21 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1898,  3^c.  ;  le  plus  bas,  l^c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  l'5c. 

noqq/Blé 20  2  0  2'2  2  5  31  3.5  2'5 

10  -  \Maïs 1-8  19  2  0  23  32  34  23 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1899,  3|c.  ;  le  plus  bas,  lfc.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2 '5c. 


1900 


(Blé l'8  19  21  16  17  1-7  20 

\Maïs... 1-6  1-7  20  l'5  16  15  18 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1900,  3c.  ;  le  plus  bas,  l^c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  l*8c. 
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Prix  du  transport  du  blé  par  les  lacs  de  Duluth  à  Buffalo    (tels  que   cités 
par  le  secrétaire  de  la  bourse  des  marchands,  buffalo,  n.-y.) 

Le  relevé  suivant  montre  les  prix  ordinaires  du   transport  du   blé  par  les  lacs  de 
Duluth  à  Buffalo,  pour  chaque -semaine  de  navigation  en  1900  : — 


1900. 

Blé, 
boisseau. 

1900. 

Blé, 
boisseau. 

23  avril 

25       m     

27       ..     

c. 

3| 
Si 

4 

3 

2| 

2* 

21 

2 

21 

2| 

2è 

2§ 

2| 

H 

2| 

2Ï 

ai 

2-1 

16    juil 

38      „ 

28      , 

3  août 

c. 

H 

2 

11 
le 
1| 

9        „    

27      , 

5  sept 

7      n    

H        „ 

3 

2 

23        „ 

25        „    

29        „                                 

13  „...,. 

14  M    

If 

1* 

31        „           

26       „    

15     oct .    

il 

6     juin 

9        „                               

îf 

17       .1    

14         .i    

18         n                         

13  nov 

16       n    

il 

2 

29        ,, 

9  juillet ... 

13  „ 

14  „    

24       ,.    

26  „    

27  „ 

28  n     à  la  fin  de  la  saison 

2i 

2| 
3 

En  1885,  les  prix  du  transport  du  blé  de  Duluth  à  Buffalo,  ont  été  de  1^  à  5c.  ;  en 
1886,  31  à  8c,  ;  en  1887,  5  à  8c.  ;  en  1888,  2  à  5c.  ;  en  1889,  2  à  5c.  ;  en  1890,  2  à 
5c.  ;  en  1891,  1J  à  9Jc.  ;  en  1892,  2J  à  4c.  ;  en  1893,  1 J  à  3Jc.  ;  en  1894,  1J  à  3c.  ;  en 
1895,  2  à  6c.  ;  en  1896,  1  J  à  3c.  ;  en  1897,  1  à  2£c.  ;  en  1898,  1  à  3Jc.  ;  en  1899,  2j  à 
6c.  ;  et  en  1900,  1J  à  3fc.  le  boisseau. 

Le  premier  départ  de  Duluth  par  le  lac  en  1900,  a  eu  lieu  le  22  avril  ;  en  1899,  le 
29  avril  ;  en  1898  le  16  avril  ;  en  1896  le  22  avril  et  en  1895  le  21  avril.  En  1894,  la 
saison  s'est  ouverte  le  19  avril;  en  1893,  le  8  mai;  en  1892,  le  21  avril  ;  en  1891,  le  30 
avril;  en  1890,  le  26  mars;  en  1889,  le  20  avril;  en  1888,  le  12  mai;  en  1887,  le  4 
mai  ;  en  1886,  le  7  mai. 

En  1887,  on  a  transporté  le  blé  à  Kingston,  Canada,  durant  la  saison  de  naviga- 
tion, à  raison  de  6J  à  7{c.  ;  en  1888,  de  4  à  5c.  ;  en  1889,  de  — ,  en  1890,  de  5f,  5},  4£, 
4J,  et  4c.  ;  en  1891,  en  mai,  3f,  3£,  2Jc.  ;  en  juin,  3c.  ;  et  le  25  juillet,  de  2jc.  ;  en  1892, 
5c.  en  avril  ;  de  5  à  5 Je.  en  mai;  de  4c.  en  juin  ;  de  4 Je.  en  juillet  ;  3c.  en  août  ;  de  6  à 
6 Je.  en  octobre  ;  en  1893,  à  raison  de  5J  à  4 Je.  en  avril  ;  de  4J  à  4fc.  en  mai  ;  de  4  à 
3.^0.  en  juin  ;  de  2 j  à  3c.  en  juillet;  de  3J-  à  3fc.  en  septembre  ;  pas  de  cote  après  cette 
date.  En  1894,  à  raison  de  3J  à  3Jc.  en  mai;  de  3Jc.  en  juin  ;  de  2£c.  en  juillet;  de  2Jc. 
à  3 Je.  en  août  ;  de  4c.  en  septembre  ;  et  4 Je.  en  octobre.  Le  25  août  et  le  3  novembre 
1894,  pour  0*>densburg,  blé  à  3 Je.  et  4 Je.  respectivement.  En  1895,  transporté  le  blé  à 
Kingston  à  raison  de  3c.  à  5c.  ;  en  1896,  de  3c.  à  5 Je.  ;  et  en  1897  on  a  transporté  le 
blé  à  Kingston  à  raison  de  3c.  3Jc,  selon  la  période  de  la  saison;  1898  et  1899  pas 
données. 
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Le  tableau  suivant  indique  les  changements  dans  les  taux  ordinaires  de  transport 
du  fret  de  Toledo  à  Buffalo,  aux  dates  mentionnées  en  1900  (tels  que  cités  par  le  secré- 
taire de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo)  : 


Date,  1900. 

Blé  et  maïs 

par 

boisseau. 

Date,  1900. 

Blé, 
boisseau. 

Ouverture  le  1er  août 

C. 

1er  août  à  la  clôture  de  la  saison 

C. 

2 

La  variation  de  1886  a  été  de  lf  à  3c;  en  1887,  de  2J  à  3c;  en  1888,  de  1  \  à  2 Je; 
en  1889,  de  lf  à  2c;  en  1890,  \\  à  2c;  en  1891,  1  à  3c;  en  1892,  \\  à  21c;  en  1893, 
1  à  2c;  en  1894,  1  à  2c;  en  1895,  1  à  2lC.;en  1896,  \\  à  lfc;  en  1897,  1  à  ljc,  et  en 
1898,  1  à  lie;  en  1899,  \\  à  2c,  et  en  1900,  \\  à  2c  le  boisseau. 

En  18&7,  l'expédition  du  blé  et  du  maïs  s'est  faite  de  Toledo  à  Ogdensburg,  à  raison 
de  6  à  7c  ;  en  1888,  4J  à  6c  pour  le  blé  et  5c  pour  le  maïs  ;  et  en  1889,  5  à  5-Jc.  pour 
le  blé  par  boisseau.  Le  8  octobre  1887,  on  a  expédié  du  maïs  de  Toledo  à  Kingston  à  3 Je, 
et  le  12  novembre,  à  4  Je  le  boisseau.  En  1888,  pour  le  maïs  de  Toledo  à  Kingston,  4^c  à 
3c;  et  le  blé,  Z\  à  3c  le  boisseau.  En  1889,  le  blé  de  Toledo  à  Kingston,  3c;  et  en  1891, 
le  seigle  de  Toledo  à  Kingston  à  3c  le  boisseau.  De  Toledo  à  Montréal,  le  2  juin  1887, 
pour  ie  blé,  par  propulseurs,  à  6Jc;  le  14  juin,  mais  au  même  prix;  mais  le  26  septembre 
le  tarif  pour  le  maïs  n'a  été  que  de  5c  le  boisseau.  En  1888,  le  mais  de  Toledo  à  Mont- 
réal, de  6  à  5fe,  et  le  blé  à  5Jc  leboissseau.  De  1889  à  1899,  on  n'a  pas  de  rapport  au 
sujet  des  consignations  pour  Montréal  ou  autres  endroits  du  Canada. 


Prix  du  transport  entre  Buffalo  et  New- York. 

^Le  tableau  suivant  indique  les  changements  dans  les  taux  ordinaires  de  transport 
du  fret  de  Buffalo  à  New-York,  aux  dates  mentionnées  en  1900  (tels  que  cités  par  le 
secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo  : 


Date,  1900. 


25  avril  . 
22  mai  . 
19  juillet 
3  août . . 
17    ..     .. 


Blé, 

Maïs. 

boisseau. 

boisseau. 

C. 

C. 

2* 

2i 

2J 

2 

24 

2^ 

3 

2Ï 

2      1 

Date,  1900. 


1er  octobre , 

5        ,.         

31        „  

15nov.  à  la  clôture 


Blé, 
boisseau. 


C. 


Maïs, 
boisseau. 


Le  tarif  de  transport  pour  l'avoine  a  varié  de  1^  à  lfc  le  boisseau. 

On  a  expédié  de  Buffalo  et  Tonawanda  à  New-York  du  pin  aux  taux  suivants  pour 
1,000  pieds  :  à  l'ouverture  à  $2.00;  juin,  $2.00;  juillet,  $1.65;  août  $1.50  ;  octobre, 
$1.75  ;  fermeture,  $2.00.  Taux  à  Albany,  à  l'ouverture,  $1.50;  juillet,  $1.15;  août, 
$1.00  ;  octobre,  $1.25  ;  à  la  fermeture,  $1.50. 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 
MOYENNE  DES  PRIX  DE  TRANSPORT  PAR  YOIE  DES  CANAUX. 

DE    BUFFALO    A    NEW-YORK. 

L'état  qui  suit  donne  le  prix  moyen  du  transport  du  blé  et  du  mais  entre  Buffalo  et 
New- York,  durant  chaque  mois  des  dix  années  dernières,  le  prix  le  plus  élevé  du  trans- 
port du  blé,  le  prix  le  plus  bas,  et  le  prix  moyen  chaque  année  : — 

(Rapport  du  seccrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands,  Buffalo.) 

Mai.  Juin.       Juillet.      Août.        Sept.        Oct.        Nov. 


1891 1 


Grain. 

Cents.  Cents.  Cents.  Cents.  Cents.  Cents.  Cents. 

Blé 2-8  2-9            2-8  38  42  46  40 

Maïs    25  26           25  35  38  42  36 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1891,  3|c.  ;  le  plus  bas,  2 '5c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  3 '5c, 

iaQO/Blé 27  22  24  30  38  4'7  4'6 

18yz(Maïs 2'4  20  2'2  2  6  3'4  44  4  3 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1892,  6c.  ;  le  plus  bas,  2|c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,    3  5c. 

1ftQo/Blé 4-8  4'8  4-6  4'6  40  4  7  4'8 

i8yd\Maïs 4'4  4'4  4  3  4  2  36  4  3  45 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1893,  5c.  ;  le  plus  bas,  3  '  6c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  4  '  6c. 

1Q(UJBlé 3  1  2-9  33  3'4  3'6  29  30 

ioy4\Maïs 28  26  30  31  33  26  27 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1894,  4c.  :  le  plus  bas,  2  6c  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  3  '  2c. 

Blé 1-9  1-7  20  20  21  25  2'7 

Mais 17  15  l'7  17  20  22  25 

Piixle  plus  élevé,  blé,  1895,  3c.  ;  le  plus  bas,  l'9c  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2 '2c. 

1SQft/Blé...   3'7  37  3-7  37  3'7  37  3'8 

10JD\Maïs 35  35  3'5  35  35  3  5  3'6 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1896,  4c.  ;  le  plus  bas,  3  '  le.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  3  '  7c 

Blé 26-         22  2  3  25  33  31  3'5 

Maïs 2'2  l'8  2'0  2  2  2*8  26  30 


1895 1 


1897  { 


1898  j 


Prix  le  plus  élevé,  blé,  1897,  3 '5c.  ;  le  plus  bas,  2c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2 '8c. 

Blé 30  2'9  2-8  2-7  2'6  30  30 

Maïs 2-5  2'3  2'4  21  22  2'6  2'6 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1898,  3  "4c.  ;  le  plus  bas,  2 '5c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2  "8c. 

iaQQ/Blé.  .      2  5  27  2'4  2  5  2'5  3'6  4  2 

ioyytMaïs 2'3  2'3  21  21  2'2  30  3'5 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1899,  4  '  5c.  ;  le  plus  bas,  2  '  5c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  3  '  c. 

1Qnn/Blé 2'4  2-2  23  2'3  2'2  2'7  3" 

iyuu\Maïs 21  20  21  20  20  2'4  30 

Prix  le  plus  élevé,  blé,  1900,  3|cc.  ;  le  plus  bas,  2c.  ;  prix  moyen  pour  la  saison,  2  '  5c. 


Note. — Passage  du  canal  exempt  de  péages  depuis  1882. 
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DCC.    DE   LA   SESSION    No  20 

TARIF     DU     TRANSPORT,     PÉAGES,    PRIX     DE     L'USAGE     DES     ÉLÉVATEURS     ET    DE     L'EMMAGA- 

SINAGE,    COMPARÉS. 


L'état  qui  suit  indique  la  quantité  de  çrain  et  de  graine  de  lin  arrivée  à  Buffalo,  le 
prix  moyen  du  transport  du  blé  par  canaux,  les  péages  sur  le  blé  jusqu'à  New-York,  et 
les  prix  de  l'usage  des  élévateurs  et  de  l'emmagasinage  à  Buffalo  durant  un  certain 
nombre  d'années  (tels  que  donnés  par  le  secrétaire  de  la  Bourse  des  Marchands, 
Buffalo)  : 


Année. 


1870 
1871. 

1872. . 

1873. 

1874. 

1875. . 

1876. . 

1877. . 

1878.. 

1879. . 

1880. . 

1881.. 

1882., 

1883. 

1884*. 

1885*. 

1886*. 

1887*. 

1888*. 

1889*. 

1890*. 

1891*. 

1892*. 

1893*. 

1894*. 

1895*. 

1896* 

1897*. 

1898*. 

1899*. 

1900*. 


Grain 
reçu. 


Boisseaux. 

32,208,039 

61,319,313 

58,703,666 

65,498,955 

55,660,198 

52,833,451 

44,207,121 

61,822,292 

78,828,443 

75,089,768 

105,133,009 

56,389,827 

51,501,503 

65,722,080 

58,011,800 

52,671,090 

75,570,850 

87,073,570 

73,977,390 

92,290,550 

91,994,680 

135,315,510 

138,872,560 

140,796,410 

105,435,577 

121,225,497 

172,474,664 

204,964,103 

221,383,945 

153,393,184 

157,655,968 


Pri 

X 

moyen   du 

Péages 

transport 

sur 

du  blé  par 

le  blé. 

canaux. 

c. 

c. 

Jl-2 

31 

12 

6 

31 

ki 

0 

31 

ii 

4 

31 

io 

0 

31 

7 

9 

20 

6 

6 

20 

7 

4 

10 

6 

0 

10 

6 

8 

10 

6 

5 

10 

4 

7 

10 

5 

4 

10 

4 

9 

Aucun. 

4 

2 

do 

3 

8 

do 

5 

0 

do 

4 

6 

do      t 

3 

4 

do 

4 

8 

do 

3 

8 

do 

3 

5 

do 

3 

5 

do 

4 

6 

do 

3 

2 

do 

2 

2 

do 

3 

7 

do 

2 

8 

do 

2 

8 

do 

3 

0 

do 

2 

5 

do 

Eléva- 
teurs, y 
compris 
l'emmaga- 
sinage. 


àO 
i 


Note— Ayant  1870  les  péages  étaient  de  6  "  21  centins  le  boisseau,  et  les  frais  pour  l'usage  de  l'élévateur 
2  centins  le  boisseau. 

*  Y  compris  graine  de  lin. 
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MOYENNE  DES  PRIX  DU  TRANSPORT  PAR  BOISSEAU. 

Pour  le  transport  du  blé  et  du  maïs   de  Chicago   à  New-York  pendant  un  certain 

nombre  d'années. 

(Extrait  du  rapport  de  la  Chambre  de  commerce  de  Chicago.) 


Maïs. 

Blé. 

Par  lac    Par 

et       et 
canal.   voie  h 

iac   Par  voie 

ferrée 
rrée  seulement. 

Par  lac 

et 
canal.   vc 

Par  lac   Par 

et      fer 
ie  ferrée  seule 

voie 

rée 

ment. 

1858 

a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
+ 

127   

1570  

0833  

1062  

0957  

063   

09   

0864  

1075  

0511  

0604  

0584     '2 
16      -2 
0754     2 
1072     -2 
0816     -2 
0382     -1 
034      1 
0875     •  1 
0959     1 
0883     -1 
1049     •] 
1341     1 
0777     C 
0672     1 
0803     1 
0655     -C 
063      C 
0845     1 
0850     1 
0671     1 
0632     ( 
0593     C 
0632     ( 
0595     •( 
0718     ( 
0493     ( 
0450     ( 
0575     ( 
0453     •( 
0381     •( 
0508     •( 

355 

220 

372 

660 

298 

388 

303 

079 

406 

053 

220 

443 

942 

028 

1 

85 

801 

120 

120 

026 

►819 

►732 

►753 

►721 

)797 

►650 

►640 

)615 

)692 

)441 

)583 

3619 

3248 

3248 

3881 

4480 

4592 

5600 

4188 

4312 

4176 

3532 

3320 

28 

2968 

3266 

2893 

2450 

2240 

1574 

1890 

1652 

1456 

1748 

1340 

1350 

1512 

1232 

1232 

14 

1470 

1354 

126 

1136 

1400 

1296 

1365 

1232 

1029 

1050 

1143 

0980 

1008 

0919 

a 
a 

a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
a 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
+ 

+ 

+ 

1550  .. 

1663  .. 

095   .. 

1210  .. 

1062  .. 

072   .. 

0952  .. 

0894  .. 

1377  .. 

08 

0802  .. 

0651 

0677 

0687 

1110 

0917 

0400 

0378 

0982 

1109 

0996 

1187 

1313 

0867 

0723 

0901 

07 

0654 

0910 

0950 

0705 

0692 

0676 

0695 

0645 

0766 

0511 

0486 

0619  | 

0522 

0445 

0581 

"':2520' 
•2250 
•2542 
•2950 
•2461 
1709 
1389 
•1136 
1546 
1209 
1313 
•1580 
1049 
1091 
1163 
10 
0902 
12 
12 

1114 
•0897 
•0852 
•0857 
■0759 
•0848 
•0700 
•0696 
0661 
•0742 
•0491 
0663 

3861 

1859 

3480 

1860  . .     

3480 

1861 

4158 

1862 

4800 

1863 

4920 

1864 

60 

1865 

4488 

1866 

1867 

4620 
4475 

1868 

3784 

1869 

3557 

1870 

1871 

1872 

1873 

30 

3180 
3499 
3102 

1874 

2625 

1875 

1876 

2400 
1686 

1877 

2050 

1878 

1770 

1879 

1774 

1880 

1980 

1881 

1440 

1882 

1883 

1447 
1620 

1884 

1320 

1885 

1320 

1886 

1500 

1887 

1575 

1888 

1450 

1889 

1500 

1890 

1430 

1891 

1500 

1892 

1380 

1893 

1463 

1894 

1895 

1896 

1897 

1320 
1189 
1200 
1250 

1898 

1899 

1900 

1200 
1160 
0996 

a  A  Buffalo  seulement. 


b  Y  compris  taux  et  péages  de  Buffalo. 

\ 


î  Exclusivement  des  taux  de  Buffalo. 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

TARIF    DE    TRANSPORT    POUR    LES    PORTS    ÉTRANGERS. 

Moyenne  annuelle  des  prix  pour  le  transport  du  grain,  de  la  farine  et  des  provisinns 
(par  1 00  livres),  de  Chicago  à  des  ports  européens,  par  voie  ferrée  seulement  jusqu'à 
l'océ  in,  et  de  là  par  steamers. 


Expédiés  à 

Articles.        1900.     1899.     1898.     1897.     1896. 

Liverpool  

Grain 

$ 

2498 
2790 
4884 
3098 
3156 
5ô31 
3110 
3501 
5587 
5109 
5000 
5100 
5100 
5531 
6450 
5531 
6412 

2972 
3012 
4050 
3235 
3125 
4469 
3060 
3350 
4414 
4750 
4600 
4700 
4700 
5172 
6297 
5172 
5912 

i 

3435 
3766 
4715 
3600 
3906 
5250 
3500 
3725 
4969 
5250 
5200 
5250 
5250 
5813 
6925 
5813 
6575 

3360 
3681 
4440 
3523 
3906 
5250 
3400 
3612 
4814 
5109 
5100 
5200 
5200 
5728 
6853 
5728 
6413 

3350 

Far  ii 
Proy 

Graii 

3430 

h    

•Glasgow  

isions 

î 

4491 
3422 

Farine  en  sac  ..... 

Provisions ... 

Grain 

3650 
4997 

Londres 

3348 

Farii 
Prov 

3528 

isions 

4715 

Anvers 

i 

4969 

5100 

Amsterdam 

Rotterdam 

5200 
5200 

Copenhagen 

Stockholm  k 

5812 
6937 

Stettin 

5812 

Bordeaux 

6413 

26  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 
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FRET  PAR  VOIE  DES  LACS  SUR  LA  HOUILLE    DE  BUFFALO  À 
CHICAGO  ET  AUTRES  PORTS. 

Le  tableau  suivant  fait  connaître  les  taux  ordinaires  pour  le  transport  de  la  houille  par 
tonne  nette,  de  Buffalo  aux  ports  nummés,  durant  la  saison  de  1900,  pour  la 
semaine  terminée  aux  dates  mentionnées  : — 


Sommaire  terminée  le 

Chicago. 

Milwaukee. 

Duluth  et 
Supérrieur. 

Racine. 

Waukegan. 

Toledo. 

1900. 

c. 

c. 

c. 

c. 

c. 

c. 

75 
75 

75 

75 

70 
70 
70 
70 

50 
50 
50 

50 

40 

13  ,.   

80 
75 

75 

40 

1er  mai , 

40 

3   »   

75 

40 

16  juin  ....  

75 

70 

40 

75 

75 

40 

18  M    

65 

60 

40 

65 

65 

40 

13  juillet 

50 

50 

40 

65 

65 

40 

23   „   ..  

40 

40 

40 

65 

65 

40 

27   h  

40 

40 

35 

40 

65 

35 

11  août 

30 
30 

30 
30 

30 
30 

40 
40 

65 
35 

35 

13   M   

35 

20   h   

30 

30 

30 

35 

35 

30 

12  oct 

30 

30 

30 

40 

35 

30 

19   M  

30 

30 

30 

50 

35 

30 

22  „  

50 

75 

50 
75 

30 
30 

50 
50 

35 
35 

30 

27  .,  

30 

24  nov 

75 
75 

75 

75 
75 

75 

30 
75 
75 

70 

70 

100 

35 

30 

28  n   

30  n   

STATISTIQUE  DES  CANAUX 


27 


DOC.    DE    LA   SLbSiON    No   20 
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DOC.   DE   LA  SESSION    No  20 

Etat  indiquant  la  valeur  totale  des  marchandises  étrangères  transportées  en  transit 
et  transbordées  entre  les  Etats-Unis  et  les  possessions  britanniques  de  l'Amérique 
du  Nord,  chaque  année,  de  1871  à  1900. 


Exercice  terminé  le  30  juin. 


1871. 

1872. 

1873. 

1874. 

1875, 

1876. 

1877. 

1878. 

1879. 

1880. 

1881. 

1882. 

1883. 

1884 

1885. 

1886. 

1887. 

1888. 

1889. 

1890. 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895. 

1896 

1897 

1898 

1899. 

1900. 


Marchandises  pour  transit  et  transbor- 
dement reçues  des  possessions  britan- 
niques de  l'Amérique  du  Nord. 


Expédiées  en  transit  ou  transbovi 

destination  des  possessions  britan. 
de  l'Amérique  britannnique  du  Nord. 


Par  terre. 


6,035,585 
8,237,859 
11,700,787 
12,695,590 
16,890,022 
21,301,262 
10,835,642 
10,314,534 
10,098,998 
15,265,177 
15,200,967 
24,665,029 
26,382,370 
13,043,498 
12,755,686 
9,593,344 
9,377,041 
6,309,024 
8,303,171 
13,524,298 
18,065,925 
21,346,413 
13,807,662 
13,501,664 
14,068,922 
13,408,578 
17,665,422 
27,277,049 
28,248,759 
33,346,150 


Par  eau. 


1,918,475 
1,038,310 
1,693,906 
1,468,100 
1,152,555 
1,290,640 
1,636,053 
1,889,524 
1,982,097 
1,869,570 
1,801,079 
3,878,149 
3,420,450 
375,729 
767,927 
1,267,676 
2,127,680 
2,033,793 
3,032,952 
2,477,612 
1,714,545 
2,581,842 
4,077,911 
3,840,429 
5,552,940 
6,735  027 
6,928,401 

12,059,935 
8,312,962 

10,781,749 


Total. 


7,954,060 
9,276,169 
13,394,693 
14,163,690 
18,042,577 
22,591,902 
12,471,695 
12,204,058 
12,081,095 
17,134,747 
17,002,046 
28,543,178 
29,802,820 
13,419,227 
13,523,613 
10,861,020 
11,504,721 
8,342,817 
11,336,123 
16,001,910 
19,780,470 
23,928,255 
17,885,573 
17,342,093 
19,621,862 
20,143,605 
24,593,823 
39,336,984 
36,561,721 
44,127,899 


Par  terre. 


15,624,591 
19,357,342 
20,178,666 
20,572  299 
23,794,129 
19,369,958 
17,066,855 
11,914,321 
12,030,635 
16,388,673 
22,828,270 
36,613,465 
38,389,318 
22,120,587 
19,105,476 
19,428,867 
20,178,365 
13,347,876 
19,299,966 
24,788,152 
25,185,706 
23,989,746 
20,151,432 
17,974,332 
18,752,226 
18,335,373 
18,430,841 
22,792,971 
22,593,761 
27,996,981 


Par  eau. 


2,781,884 

4,685,448 

6,605,518 

6,938,430 

6,006,166 

5,049,930 

1,910,298 

998,364 

858,952 

653,430 

527,994 

982,019 

923,250 

818,798 

594,982 

812,212 

2,009,590 

2,063,780 

2,849,263 

2,547,052 

2,697,317 

2,714,368 

2,568,679 

2,207,884 

2,970,068 

3,453,043 

2,232,835 

3,457,667 

2,941,282 

3,481,290 


Total. 


18,406,475 
24,042,790 
26,784,184 
27.510,739 
29,800,295 
24,419,888 
18,977,153 
12,912,685 
12,889,587 
17,042,003 
23,356,264 
37,595,484 
39,312,568 
22,939,385 
19,700,458 
20,241,079 
22,187,955 
15,611,656 
22,149,229 
27,335,201 
27,883,023 
26,704,114 
22,720,111 
20,182,216 
21,722,294 
21,788,416 
?0  663,676 
26,250,638 
25,535,043 
31,478,271 


Note. — Ce  mouvement  ne  fait  pas  partie  du  commerce  d'importation  et  d'exportation. 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
C. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  transportés 


Années. 


1869 

1870.... 

1871 

1872.... 
1873.... 
1874.... 

1875 

1876.... 

1877 

1878 

1879.... 

1880 

1881.... 
1882.... 
1883.... 
1884.... 

1885 

1886.... 

1887 

1888.... 
1889.... 

1890 

1891.... 

1892 

1893 

1894 

1895 .... 

1896 

1897.... 

1898 

1899 

1900 


CÉRÉALES. 


Farine. 


Tonneaux. 

71,051 

54,978 

41,211 

20,534 

19,307 

29,134 

17,635 

9,290 

8,923 

5,904 

7,164 

8,266 

6,926 

9,372 

9,047 

7,251 

6,869 

9,005 

4,089 

3,287 

4,429 

3,489 

3,126 

4,879 

2,367 

2,909 

2,240 

7,963 

3,206 

1,854 

1,247 

1,171 


Blé. 


Tonneaux. 
670,534 
658,524 
748,549 
403,903 
803,064 
772,163 
744,293 
416,376 
448,043 
844,555 
949,466 
966,052 
444,832 
642,215 
573,740 
790,409 
565,922 
993,129 
936,840 
491,419 
484,141 
353,738 
756,101 
620,768 
1,093,927 
903,361 
280,550 
408,872 
180,035 
69,986 
282,422 
138,302 


Maïs. 


Tonneaux. 
256,475 
193,129 
672,057 
902,753 
637,296 
519,203 
282,031 
365,254 
723,458 
734,993 
621,180 
1,150,619 
475,823 
251,687 
522,978 
198,216 
359,982 
354,765 
446,617 
499,218 
592,550 
616,702 
142,141 
150,269 
252,283 
275,377 

94,403 
100,227 
312,776 
364,248 

92,670 
189,013 


Orge. 


Tonneaux. 

99,012 

123,191 

113,992 

120,061 

70,586 

98,654 

104,475 

96,494 

139,453 

89,534 

96,144 

106,247 

81,587 

96,650 

58,787 

65,008 

64,587 

62,854 

75,458 

41,100 

66,110 

90,754 

71,903 

51,596 

49,651 

89,700 

77,868 

109,967 

100,337 

89,906 

78,627 

63,204 


Avoine. 


Tonneaux. 
92,309 

117,941 

129,891 
92,959 
70,023 
59,408 
62,717 
52,147 
66,045 
85,029 
23,164 
20,893 
30,321 
22,180 
51,607 
52,696 
8,234 
7,278 
35,365 
70,315 
63,674 
48,438 
16,362 
72,444 
24,714 

100,874 
87,839 

197,713 
50,345 
76,244 
93,733 
36,435 


Seigle. 


Tonneaux. 

13,489 

19,520 

34,563 

13,357 

30,160 

8,215 

8,309 

19,949 

35,948 

64,613 

59,210 

26,340 

15,484 

43,372 

95,246 

71,462 

10,211 

3,073 

6,717 

12,532 

36,329 

21,657 

68,771 

4,236 

6,518 

5,288 

205 

77-210 

66,387 

7,745 

5,931 

10,478 


Autres 
céréales. 


Tonneaux. 
99,743 
127,727 
109,935 
120,753 
114735 
280,821 
86,090 
104,783 
77,114 
88,106 
77,071 
86,673 
61,588 
53,300 
67,595 
51,944 
47,505 
59,782 
47,678 
49,087 
49,663 
33,123 
33,951 
33,807 
20,656 
22,620 
59,400 
55,230 
31,489 
43,044 
22,856 
34,254 


*  Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pois,  pommes  de  terre. 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 
sur  les  canaux  de  l'Etat  de  New- York,   pendant  une  période  de  trente-deux  années. 


Marchandises  lourdes. 

Total. 

Fer  pour 
chemin  de  fer. 

Autre  fer. 

Sel. 

Houille. 

Minerais. 

Total. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1,302,613 

137,677 

79,652 

263,333 

1,324,408 

183,992 

1,989,062 

1,295,010 

135,930 

89,708 

266,740 

1,558,185 

238,802 

2,289,365 

1,850,198 

178,269 

100,310 

248,709 

1,194,037 

289,952 

2,011,277 

1,674,320 

161,667 

96,996 

248,558 

1,462,590 

377,592 

2,347,403 

1,745,171 

53,363 

62,581 

216,706 

1,625,859 

415,968 

2,374,477 

1,767,598 

24,511 

82,955 

173,590 

1,413,162 

232,544 

1,926,762 

1,305,550 

36,603 

95,305 

186,785 

1,217,091 

283,219 

1,819,003 

1,064,293 

11,691 

69,450 

114,070 

1,036,698 

173,530 

1,405,439 

1,498,984 

10,341 

58,828 

156,918 

1,286,881 

250,573 

1,763,541 

1,912,734 

8,385 

65,642 

139,927 

889,873 

210,078 

1,313,905 

1,833,399 

27,634 

99,568 

136,021 

971,074 

314,411 

1,548,708 

2,371,090 

93,613 

139,993 

144,487 

959,342 

370,884 

1,709,319 

1,116,561 

78,650 

205,005 

113,756 

1,092,003 

337,873 

1,827,287 

1,118,776 

58,921 

122,786 

108,040 

1,228,435 

364,361 

1,882,543 

1,379,000 

46,553 

47,412 

190,392 

1,152,849 

293,892 

1,731,098 

1,236,986 

28,513 

54,471 

161,788 

954,288 

210,610 

1,400,670 

1,063,310 

12,215 

38,726 

161,272 

1,025,941 

195,750 

1,433,904 

1,489,886 

10,878 

152,030 

112,002 

857,884 

269,914 

1,402,708 

1,552,764 

21,368 

224,979 

124,054 

905,424 

243,578 

1,539,403 

1,166,958 

2,596 

43,881 

106,344 

1,219,680 

259,269 

1,631,770 

1,296,896 

3,278 

78,135 

112,100 

1,094,897 

234,948 

1,523,358 

1,167,901 

5,800 

26,804 

93,181 

830,154 

202,072 

1,157,291 

1,092,355 

1,960 

36,770 

81,232 

881,502 

215,686 

1,217,150 

937,999 

524 

40,073 

93,216 

832,397 

136,612 

1,102,822 

1,450,116 

536 

25,204 

52,094 

741,934 

1C2,275 

922,043 

1,400,129 

267 

22,614 

70,353 

609,368 

37,641 

740,243 

602,505 

4,263 

59,402 

71,334 

766,723 

144,076 

1,045,798 

957,182 

1,568 

74,651 

83,309 

682,167 

89,998 

931,693 

744,575 

5,080 

71,117 

66,879 

646,803 

76,311 

866,190 

653,027 

6,288 

101,216 

85,525 

626,616 

73,199 

892,844 

577,486 

2,725 

69,106 

91,068 

777,743 

205,234 

1,145,876 

472,857 

833 

49,036 

88,635 

809,187 

103,514 

1,051,205 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
D. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  transportés  sur  le  canal 


Année  . 


1869*.. 
1872... 
1873... 
1874... 
1875... 
1876  .. 
1877 . . . 
1878... 
1879... 
1880... 
1881... 
1882... 
1883... 
1884... 
1885... 
1886... 
1887... 
1888... 
1889... 
1890... 
1891.. 
1892.. 
1893.. 
1894.. 
1895.. 
1896.. 
1897.. 
1898.. 
1899.. 
1900.. 


CÉRÉALES. 


Farine. 


Blé. 


Tonneaux. 
45,674 
26,651 
30,665 
24,019 
13,964 
15,778 
13,558 

9,121 
10,710 
12,679 

9,959 
12,261 
13,471 
13,683 
13,334 
19,474 
23,949 
16,983 

7,931 
14,461 
13,517 
17,046 
15,235 
33,628 
44,044 
42,425 

9,065 

5,578 
11,625 
10,968 


Tonneaux. 
313,825 
239,998 
355,847 
413,212 
253,835 
201,906 
253,953 
191,982 
274,570 
242,020 
127,832 
215,056 
152,794 
144,851 
124,206 
154,169 
221,927 
160,963 
126,664 
118,002 
198,658 
232,019 
258,392 
270,993 
203,088 
320,563 
324,743 
207,647 
197,  732 
137,800 


Maïs. 


Tonneaux. 
120,599 
254,902 
180,169 
181,151 
103,749 
144,501 
169,196 
185,931 
144,506 
163,738 
101,075 
54,799 
182,269 
118,811 
117,536 
219,442 
114,938 
194,886 
353,595 
327,394 
185,180 
192,548 
441,092 
169,233 
164,894 
320,444 
390,615 
437,861 
204,004 
163,509 


Orge. 


Tonneaux. 

20,951 

6,035 

8,225 

18,871 

35,751 

18,455 

19,870 

10,979 

4,655 

17,772 

24,509 

20,126 

10,436 

7,155 

15,801 

1,595 

9,574 

5,906 

4,272 

10,830 

8,113 

6,433 

18,599 

28,353 

8,689 

11,368 

14,173 

12,286 

2,907 

4,035 


Avoine. 


Tonneaux. 


7,752 
1,194 
5,954 
3,383 
24,496 
2,810 
3,088 
1,239 
477 


611 
731 
10,746 
1,116 
4,911 
12,050 
26,629 
28,356 
27,728 
52,959 
37,173 
31,283 
27,962 
18,236 
28,178 
25,161 
17,502 
24,037 
41,055 


Seiglt 


Tonneaux. 

904 

64 

3 

513 

917 

1,454 

2,439 


440 
1,016 
1,844 
3,226 
1,642 
1,320 


Autres 
articles. 

t 


564 


811 
2,673 
1,549 
65,888 
9,392 
3,671 

567 

1,007 

9,405 

8,483 

16,127 

923 
3,538 


Tonneaux. 

1,937 

2,745 

3,777 

8,677 

6,337 

3,198 

2,355 

2,302 

2,444 

1,480 

2,086 

403 

10,983 

9,168 

1,912 

14,657 

12,533 

13,608 

18,552 

20,876 

28,042 

32,815 

36,981 

60,673 

46,463 

56,591 

44,674 

23,182 

18,460 

14,815 


*  Exercice. 


f  Pommes,  farine,  toutes  sortes,  pois,  pommes  de  terre. 
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Welland,  pendant  une  période  de  trente  années  qui  a  fini  le  31  décembre  1900. 


Makchandises  lourdes. 

Total. 

Fer  pour 

chemin  de 

fer. 

Autre  fer. 

Sel. 

Fer  et  sel 
ayant  payé 
pleins  péages 
sur  1.  canaux 
du  St-Laur. 

Tonneaux. 

Houille. 

Minerais. 

Total. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

503,860 

68,064 

16,924 

91,575 

37,153 

103,126 

58,781 

275,623 

538,147 

26,217 

17,141 

50,540 

44,243 

186,932 

98,605 

3,678 

579,880 

6,923 

20,754 

40,850 

17,157 

339,016 

118,685 

543,387 

647,397 

6,032 

12,068 

23,309 

9,579 

323,503 

56,825 

431,316 

417,936 

1,517 

7,588 

13,509 

9,962 

321,306 

43,683 

397,565 

409,788 

51 

7,997 

30,300 

20,327 

288,211 

81,654 

378,540 

464,181 

9,630 

9,696 

9,173 

3,983 

323,869 

42,758 

399,109 

403,403 

10 

11,518 

3,980 

12,686 

295,318 

15,229 

338,741 

438,564 

2,782 

5,797 

7,174 

17,796 

192,957 

19,164 

245,670 

442,182 

5,360 

4,812 

413 

22,273 

109,986 

34,139 

176,983 

269,395 

4,585 

7,013 

10 

30,682 

128,113 

18,785 

189,188 

306,482 

5,348 

50 

17,327 

237,559 

23,700 

283,984 

373,326 

1,237 

7,922 

66 

17,037 

307,058 

31,785 

365,105 

305,734 

698 

652 

461 

3,242 

274,471 

53,205 

332,729 

273,905 

78 

2,055 

597 

14,243 

248,272 

26,728 

291,973 

414,812 

166 

6,123 

48 

12,324 

271,356 

27,447 

317,464 

394,971 

1,351 

5,636 

6,715 

145,193 

13,866 

172,761 
257,989 

419,786 

93 

3,220 

316 

13,617 

223,871 

16,872 

542,043 

47 

2,479 

1,254 

20,269 

268,305 

2,435 

294,789 

519,291 

753 

1,027 

28,047 

202,384 

8,138 

240,349 

367,177 

127 

1,610 

2,567 

7,953 

224,644 

3,415 

240,316 

527,426 

163 

1,567 

878 

3,666 

211,616 

355 

218,245 

805,253 

6 

2,075 

374 

8,139 

233,096 

243,690 

591,409 

3,072 

159 

977 

203,608 

207,816 

486,421 

185 

6,245 

54 

2,819 

158,866 

1,140 

169,309 

788,974 

1,192 

6,332 

82 

3,264 

223,445 

1,158 

235,473 

816,914 

7,206 

17,012 

227 

590 

176,226 

201,261 

720,183 

1,444 

11,722 

799 

734 

162,336 

13,433 

190,468 

459,688 

567 

6,361 

1,282 

1,318 

97,732 

26,125 

133,385 

375,720 

8,190 

533 

4,800 

47,392 

58,400 

119,315 

20- 
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E. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  acquittés  à  Buffalo  et  Tona- 
wanda,  en  transit  par  le  canal  Erié,  pendant  les  trente-deux  dernières  années. 

CÉRÉALES. 


Année. 


1869.    , 

1870. . . 

1871. . , 

1872.. 

1873.. 

1874... 

1875.. . 

1876.. 

1877. . 

1878. 

1879. . 

1880.. 

1881.. 

1882. . 

1883... 

1884... 

1885... 

1886... 

1887.. 

1888.. 

1889.. 

1890.. 

1891.. 

1892.. 

1893.. 

1894. 

1895.. 

1896.. 

1897.. 

1898.. 

1899. . 

1900.. 


Farine. 


Ton'x 
5,609 
8,258 
5,607 


5,É 

231 

1,710 

987 

1,239 

2,743 

1,491 

1,123 

538 

520 

323 

488 

334 

534 

845 

195 

1,071 

2,485 

424 

327 

98 

6,971 

1,665 


Blé. 


620 


Ton'x. 
490,904 
502,158 
570,849 
330,032 
737,167 
650,161 
695,315 
377,317 
398,416 
775,953 
892,404 
897,603 
386,605 
586,019 
535,150 
767,784 
540,533 
955,851 
914,152 
469,965 
457,922 
329,531 
733,967 
611,177 

1,086,834 
887,908 
271,957 
402,114 
168,870 
64,760 
271,848 
129,683 


Maïs. 


Ton'x. 
219,874 
165,577 
579,709 
866,169 
611,675 
459,728 
273,006 
356,064 
709,723 
718,714 
602,171 
131,857 
458,318 
241,406 
517,219 
194,368 
356,737 
351,272 
438,069 
494.110 
579,526 
498,641 
137,679 
141,506 
240,767 
265,947 
83,611 
89,726 
303,761 
354,917 
84,370 
184,996 


Orge. 


Avoine. 


Ton'x 

1,978 

19,944 

19,810 

41,515 

8,636 

3,192 

1,156 

6,334 

26,351 

21,665 

7,193 

434 

86 

1,858 

6,816 

4,910 

3,317 

6,799 

15,207 

6,589 

16,380 

58,563 

43,779 

37,570 

38,986 

69,707 

71,185 

101,154 

88,293 

85,359 

72,892 

53,472 


Ton'x. 
63,728 
89,156 
106,391 
73,572 
51,615 
44,079 
36,609 
24,488 
52,559 
69,256 
14,537 
16,154 
24,751 
9,046 
47,190 
47,060 
5,610 
5,180 
32,907 
68,922 
61,175 
45,202 
14,803 
70,363 
21,981 
99,898 
85,507 
194,442 
48,591 
74,336 
92,919 
33,564 


Seigle. 


Ton'x. 

2,150 
10,593 
27,622 

5,900 

22,441 

112 

2,242 
12,205 
27,365 
51,064 
40,471 
12,137 
107 
19,158 
79,010 
57,856 

6,405 


4,612 

10,997 

34,1.6 

16,903 

66,278 

3,997 

6,156 

5,191 

205 

77,162 

65,490 

7,367 

5,839 

10,478 


Autres 
articles 


Ton'x. 

2,193 

6,906 

5,705 

88 

634 

237 

3,372 

4,691 

4,976 

6,662 

7,528 

4,256 

7,484 

6,216 

6,051 

4,411 

5,427 

4,001 

44,693 

1,717 

5,160 

4,362 

2,594 

3,472 

243 

2,123 

15 

5,575 

11,965 

20,818 

25,621 


Total. 


Ton'x. 

786,436 

802,592 

1,315,693 

1,317,276 

1,432,174 

1,157,509 

1,017,559 

783,331 

1,223,100 

1,644,301 

1,565,543 

2,065,184 

878,842 

864,826 

1,191,974 

1,078,909 

918,352 

1,353,591 

1,449,984 

1,052,834 

1,155,175 

953,397 

1,000,171 

8"0.570 

1,395,391 

1.331,101 

508,596 

877,144 

688,635 

607,557 

527,868 

438,434 


U 


3  -^ 


205 
67  59 
67  50 
82  10 
47-18 
29-38 


55  52 
109  08 
99  07 
162  06 
1175 
996 
51  06 
37  18 
14  36 
72  11 
85  64 
33  87 
46  88 
2123 
27-18 
10  69 
77  43 
69  26 


11-53!. 


*  Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pois  et  pommes  de  terre. 
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Supplément  au  tableau  E,  indiquant  les  chargements  à  Oswégo  durant 

la  même  période. 

CÉRÉALES. 


Année. 


Ton'x. 

1869 

7,361 

1870 

11,440 

1871 

10,043 

1872 

4,773 

1873 

4,061 

1874 

1875 

1,728 

1876 

967 

1877 

855 

1878 

1,394 

1879 

734 

1880 

951 

1881 

758 
813 
432 

1882 

1883 

404 
519 

1885 

1886 

737 

1887 

790 

1888 

384 

1889 

473 
545 

1890 

1891 

292 

1892 

273 

1893 

119 

8 

66 

1894 

1895 

1896 

1897 

160 
216 

1899 

1900 

214 

Farine. 


Blé. 

Ton'x. 

141,360 

115,732 

123,173 

57,865 

53,361 

108,288 

32,690 

21,890 

28,955 

24,171 

25,740 

17,466 

25,352 

20,274 

22,634 

5,932 

6,484 

9,579 

675 

2,206 

8,002 

10,378 

4,298 

4,806 

2,036 

10,293 

3,073 

1,825 

6,588 

2,111 

3,106 

485 


Maïs. 


Ton'x. 

28,585 

10,120 

70,218 

27,148 

10,578 

46,127 

3,034 

1,324 

3,308 

1,383 

9,268 

15,656 

8,064 

4,401 

535 

413 

22 

154 

2 

168 

8,950 

10,408 

1,652 

5,657 

3,968 

10,514 

7,352 

7,778 

5,550 

5,886 

4,478 

1,404 


Orge. 


Ton'x. 

66,794 

77,906 

72,675 

62,172 

46,337 

77,007 

75,083 

63,336 

80,306 

50,381 

71,693 

82,743 

62,793 

70,862 

32,557 

48,391 

45,264 

42,261 

44,580 

6,237 

40,096 

26,639 

27,418 

5,283 

8,476 

17,160 

1,900 

7,552 

7,349 

1,450 

2,400 

2,400 


Avoine. 


Ton'x. 

1,113 

3,953 

1,806 

684 

670 

1,103 

3,308 

117 

316 


200 
416 


1,816 


498 
16 


Seigle. 

Ton'x. 

8,569 

7,402 

6,250 

6,751 

6,019 

7,053 

4,989 

5.703 

6,603 

10,598 

16,623 

12,598 

14,444 

22,265 

14,384 

12,173 

4,613 

1,671 

716 


1,405 

4,635 

2,130 

199 

237 


219 


Autres 
articles. 


Ton'x. 

14,033 

11,628 

13,259 

10,425 

10,739 

3,747 

5,931 

6,638 

6,556 

5,222 

3,110 

5,996 

4,027 

7,773 

1,967 

2,819 

2,945 

4,814 

1,370 

2,196 

1,003 

2,356 

3,620 

2,340 

2,784 

2,609 

258 

2,468 

245 

784 

2,346 

403 


Total. 


Ton'x. 

267,815 

238,181 

297,424 

169,818 

131,765 

243,325 

126,763 

99,975 

126,899 

93,149 

127,168 

135,410 

115,638 

126,804 

72,507 

70,132 

59,847 

59,216 

48,133 

11,191 

59,945 

54,969 

39,410 

18,558 

17,620 

40,584 

14,465 

19,623 

20,449 

10,407 

12,546 

4,906 


s  s 

bc.2 


11  05 


20-56 


II 

06 

36 

59 

50 

80 

9 

14 

52 

67 

62 

67 

52 

61 

65 

21 

52 

51 

49 

43 

56 

82 

52 

65 

73 

00 

73 

43 

77 

62 

77 

88 

82 

02 

95 

82 

77 

61 

79 

47 

85 

28 

93 

07 

93 

43 

84 

84 

94 

23 

93 

01 

92 

37 

96 

12 

64 

22 

Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pommes  de  terre. 
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F. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  certains  articles  acquittés  à  la  descente  sur 
le  canal  Welland,  pendant  les  trente  annnées  qui  ont  pris  fin  le  30  décembre 
1900. 

CÉRÉALES. 


Année. 


1869* 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

*  Exercice, 


Earine. 


Tonneaux. 
44,110 
26,648 
30,660 
24,017 
13,930 
15,735 
13,588 

8,854 
10,588 
12,467 

9,655 
12,205 
13,256 
13,626 
13,322 
19,418 
23,940 
16,973 

7,922 
14,461 
13,517 
17,046 
15,232 
33,628 
43,895 
42,159 

9,025 

5,578 
11,625 
10,968 


Blé. 


Tonneaux. 
310,090 
231,056 
345,720 
406,157 
248,555 
194,559 
248,894 
188,106 
271,545 
240,601 
121,393 
205,876 
146,741 
135,804 
114,090 
146,151 
210,755 
150,833 
120,498 
114,924 
196,326 
229,569 
257,203 
270,514 
202,636 
319,388 
322,993 
206,313 
L97,732 
137,800 


Maïs. 


Tonneaux. 
119,541 
254,534 
180,042 
181,128 
103,477 
144,501 
169,185 
185,931 
114,276 
162,891 
103,075 
54,797 
182,143 
118,811 
117,536 
218,897 
114,938 
194,886 
353,595 
327,394 
185,177 
192,548 
441,092 
169,233 
164,894 
320,444 
390,615 
437,849 
204,004 
163,509 


Orge. 


Tonneaux. 

3,920 
693 
643 
377 
813 

1,110 
10,216 

1,217 
803 


Tonneaux. 


252 
537 
975 
270 

618 


Avoine. 


1,711 

555 

197 

6,519 

8,113 

6,433 

18,461 

28,353 

8,689 

11,368 

14,173 

12,286 

2,424 

3,449 


7,594 
1,188 
5,953 
3,383 
24,496 
2,810 
3,088 
1,196 
477 


731 

10,746 
1,116 
4,891 
12,050 
26,629 
28,356 
27,728 
52,959 
37,173 
31,283 
27,962 
18,236 
28,178 
25,127 
17,491 
23,541 
40,256 


Seigle . 


Tonneaux. 

680 

64 

3 


500 
1,454 
2,405 


1,954 
518 

477 


811 
1,918 
1,121 
65,071 
9,392 
3,671 


8,970 

8,483 

16,127 

923 

3,538 


Autres 
articles . 

t 


Tonneaux. 

1,541 

2,300 

3,557 

3,301 

4,304 

2,949 

1,833 

2,100 

2,387 

1,418 

1,371 

225 

10,971 

9,018 

1,628 

14,581 

12,149 

13,358 

18,273 

20,836 

27,895 

32,548 

36,981 

60,587 

46,435 

54,031 

44,651 

23,170 

18,440 

14,802 


Total. 


Tonneaux. 
479,882 
524,889 
563,813 
620,933 
374,962 
384,807 
448,931 
389,296 
430,795 
417,853 
235,752 
275,594 
355,335 
288,752 
248,310 
403,928 
375,543 
404,045 
530,759 
512,983 
549,058 
524,709 
803,923 
590,277 
484,785 
784,538 
815,067 
718,814 
458,689 
374,322 


f  Pommes,  farines  de  toutes  sortes,  pommes  de  terre. 
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40  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DES  DE  FER  ET  CANAUX  v 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

H. — Tableau  indiquant  les  quantités  de  céréales  transportées  sur  chacune  des  lignes 
de  canaux  et  sur  les  deux  principaux  chemins  de  fer  qui  leur  font  concurrence  pour 
le  commerce  de  transport  entre  le  lac  Erié  et  la  mer,  pendant  les  trente  années  qui 
ont  pris  fin  le  31  décembre  1900. 


Année. 


Total  sur  les 

canaux 

de  New- York 


1869* 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877  ....... 

1878... 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888  

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 


Tonneaux. 

1,302,613 

1,674,320 

1,745,171 

1,767,598 

1,305,550 

1,064,293 

1,498,984 

1,912,734 

1,833,399 

2,371,090 

1,116,561 

1,118,776 

1,379,000 

1,236,986 

1,063,310 

1,489,886 

1,552,764 

1,166,958 

1,296,896 

1,167,901 

1,092,355 

937,999 

1,452,563 

1,400,129 

602,505 

957,182 

744,575 

653,027 

577,486 

472,857 


Total 

sur  le  canal 

Welland. 


Tonneaux. 
503,860 
538,147 
579,880 
647,397 
417,936 
409,788 
464,181 
403,403 
438,564 
442,182 
269,395 
306,482 
372,236 
305,734 
273,905 
414,812 
394,971 
419,786 
542,043 
519,291 
367,177 
527,426 
805,253 
591,409 
486,421 
788,974 
816,914 
720,183 
459,688 
375,720 


Total 
mr  les  chemins 
de  fer  New- 
York-Central 
et  Erié. 


Tonneaux. 
1,087,809 
1,870,614 
2,036,992 
2,791,517 
2,343,241 
2,875,803 
2,493,683 
3,695,764 
4,353,617 
4,732,385 
4,983,722 
3,885,557 
4,422,461 
3,639,805 
4,105,594 
3,802,262 
3,847,766 
3,197,734 
3,654,984 
4,336,199 
3,565,381 
5,913,013 
5,107,426 
4,281,056 
3,798,574 
5,183,540 
5,673,638 
7,060,542 
6,211,827 
6,053,005 


Quantité 
acquittée  à 

Buffalo  et 
Tonawanda 

par  le 
canal  Erié. 


Tonneaux. 

786,436 

1,317,276 

1,432,174 

1,557,509 

1,017,559 

783,331 

1,223,100 

1,644,301 

1,565,543 

2,065,184 

878,842 

864,826 

1,191,974 

1,078,909 

918,352 

1,353,591 

1,449,984 

1,052,834 

1,155,175 

953,397 

1,000,171 

870,570 

1,395,391 

1,331,101 

508,596 

877,144 

688,635 

607,557 

527,868 

438,434 


Quantité 
acquittée  à 

Oswego 
par  le  canal. 


Quantité 

acquittée  par 

le  canal 

Welland  en 

transit 

entre  des  ports 

des 

Etats-Unis. 


Tonneaux. 

267,815 

169,818 

131,765 

243,325 

126,763 

99,975 

126,899 

93,149 

127,168 

135,410 

115,638 

126,804 

72,507 

70,132 

59,847 

59,216 

48,133 

11,191 

59,945 

54,969 

39,410 

18,558 

17,620 

40,584 

14,465 

19,623 

20,449 

10,407 

12,546 

4,906 


Tonneaux. 
337,530 
234,337 
243,366 
374,226 
177,908 
162,405 
180,586 
128,361 
87,826 
48,580 
65,285 
64,002 
132,496 
114,422 
118,203 
172.888 
157,530 
189,825 
236,208 
275,619 
253,444 
244,550 
311,389 
293,148 
209,802 
300,407 
276,242 
209,656 
141,892 
145,787 


Exercice. 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

I. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  ayant  pris  le  canal  à  Port-Colborne,  pendant  les 
saisons  de  1889,  1890,  1891,  1892,  1893,  1894,  1895,  1896,  1897,  1898,  1899  et 
1900. 


Akticles. 

Navires 

CANADIENS. 

Navires  américains. 

Total. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et 
voiliers. 

No. 

317 

Tonnage. 
106,048 

No. 
427 

Tonnage. 
118,071 

No. 

208 

Tonnage. 
172,873 

No. 
268 

Tonnage. 
92,442 

No. 

1220 

Tonnage. 
489,434 

1889. 
Blé  

Tonneaux. 

38,127 
60,218 

Tonneaux. 

28,054 
42,819 

Tonneaux. 

1,679 
152,858 

Tonneaux. 

46,767 
96,700 

Tonneaux. 

114,627 
353,595 

Maïs 

Orge 

Avoine 

320 

25,347 

2,145 

27,812 

Pois 

Seigle 

948 
3,976 
6,339 

"é,  789^226" 
924,645 
35,70C 

634 

21,148 

5,749 

1 

11,632,330 

2,934,989 

174,649 

46 

336 
712 

25,082 

1,918 

27,500 

40,200 

52 

1,664 

3,030 

51 

21,026,211 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc.    . 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente.  ..pds  cub. 
Douves nombre. 

11,792,850 

50,240,617 

'       3,859,634 

220,349 

Bois  de  chauffage cordes. 

46 

No. 
342 

Tonnage. 
110,056 

No. 
443 

Tonnage. 
117,400 

No.  |  Tonnage. 
202l    204,542 

No.  f  Tonnage. 
142]      50,622 

No. 
1129 

Tonnage. 
482,620 

1890. 
Blé 

Tonneaux. 

43,308 
63,095 

Tonneaux. 

35,633 
51,439 

Tonneaux. 

7,514 

172,756 

3,304 

27,030 

14 

Tonneaux. 

32,239 

40,104 

3,215 

Tonneaux. 

118,694 

327,394 

6,519 

Maïs 

Orge 

A  voine 

479 

73 

27,582 
14 

Pois 

«Seigle 

1,121 

1,049 

3,146 

15 

5,921,240 

1,141,194 

12,255 

15 

1,121 

Houille 

21,732 

5,683 

1,266 

5,167,201 

3,395,832 

19,947 

566 

615 
2,510 

23,396 
43,533 

1,289 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc . . . 

32,194 

8 
10,274,335 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 

14,290,800 

35,653,576 
4,537,026 

Douves nombre. 

32,202 

581 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 
68,061 

No. 
241 

Tonnage. 
241,317 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

256 

107,575 

173 

130 

50,063 

800 

467,016 

1891. 
Blé 

Tonneaux. 

62,859 
20,510 

Tonneaux. 

56,953 
9,550 

Tonneaux. 

36,425 

137,852 

5,444 

50,212 

Tonneaux. 

33,853 

17,039 

4,061 

1  076 

Tonneaux. 

190,090 

184,951 

9,505 

Maïs 

Orge 

Avoine 

51,288 
390 

Pois 

390 

29,581 

158 

8,369 

7  343 

Seigle , 

11,296 

20,388 

6,007 

16,361 

64,581 

Houille 

3,851 

2,578 

4 

18,745,628 

24,397 

Diverses  marchandises    

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

37,537 

54,491 
4 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 

4,268,874 

449,406 

1,000 

4,648,824 
566,109 

8,067,351 

35,730,677 
1,015,515 

Douves nombre. 

1,000 

Bois  de  chauffage cordes. 

42  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX  v 

1-2  EDOUARD  Vli,  A.   1902 

I. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  etc. — Suite. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

Aeticles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et 
voiliers. 

No. 

239 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage 

No. 

Tonnage, 

No. 

Tonnage. 

100,324 

186 

73,140 

245 

248,837 

134 

52,087 

804 

474,388 

1892. 
Blé 

Tonneaux. 

74,578 
17,477 

Tonneaux. 

54,764 
7,369 

Tonneaux. 

60,364 

146,080 

3,995 

36,935 

Tonneaux. 

36,898 

21,631 

2,438 

Tonneaux. 

226,604 

192,548 

6,433 

36,935 

524 

Maïs 

Pois 

524 

5,066 

775 

2,139 

1 

6,278,253 

754,213 

46,800 

Seigle  . .             

3,718 

608 
1,365 

9,392 
15,490 

Houille 

13,350 

2,786 

44,117 

45 

10,494,692 

2,601 

49,042 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

•     9 

26,832,564 
1,310 

55 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente  .  ..pds  cub. 
Douves . 

7,504,256 

1,421,260 

32,838 

51,109,765 

2,179,384 

79,638 

Bois  de  chauffage cordes. 

No. 
193 

Tonnage. 
100,107 

No. 
143 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No.  1  Tonnage. 

58,652 

390 

375,682 

236 

122,326 

962|    656,767 

1893. 

Blé 

Maïs 

Orge 

Tonneaux. 

83,447 

23,817 

1,527 

223 

Tonneaux. 

31,185 

12,946 

183 

Tonneanx. 

72,671 

313,246 

•       16,189 

27,903 

Tonneaux. 

68,(>28 

91,083 

562 

3,038 

Tonneaux. 

255,931 

441,092 

18,461 

31,164 

Pois 

Seigle 

3,216 

455 

5,849 
1,647 

3,671 

638 
6,179 

"13,750,267 
836,048 

13,580 

286 

15 

2,748,941 

1,437,893 

18,484 

20,067 

Diverses  marchandises.    .    . . 

44,976 

22 

17,359,573 

5,133 

53,088 
37 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 

41,863,852 

75,722,633 
2,279,074 

18,484 

No. 
242 

Tonnage. 
86,838 

No. 
339 

Tonnage. 
93,450 

No. 

114 

Tonnage. 
104,505 

No. 
219 

Tonnage. 
60,500 

No. 
914 

Tonnage. 
345,293 

1894. 

Blé 

Maïs 

Orge 

Tonneaux. 

95,586 

10,368 

258 

175 

Tonneaux. 

54,444 
5,614 

Tonneaux. 

79,715 

122,211 

28,095 

27,621 

Tonneaux. 

37,095 
31,040 

Tonneaux. 

260,840 

169,233 

28,353 

107 

27,903 

Pois 

Houille 

Diverses  marchandises 

1,483 

16,949 

22 

8,423,295 

771,528 

1,892 
664 

61 

83,198 

11,109 
1,977 

14,545 

102,788 
22 

Bois  de  serv.,  scié,  .pds  M. P. 
Bois  de  charpente.  ...pds  cub. 

279,830 
1,578,981 

11,719,664 

31,891,456 

52,313,745 
2,350,309 

Bois  de  chauffage cordes. 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

I. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 
navires  canadiens  et  américains,  etc. — Suite. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

Akticles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs 
et  voiliers. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage 

209 

108,776 

151 

73,895 

205 

223,743 

101 

41,327 

666 

447,741 

1895. 
Blé 

Tonneaux. 

72,895 

16,854 

798 

1,531 

Tonneaux. 

68,935 

3,724 

162 

246 

Tonneaux. 

29,345 
126,943 

7,729 
16,442 

Tonneaux. 

30,723 
17,369 

Tonneaux. 
201,898 

164,890 

Orge 

Avoine 

8,689 

18,219 

2 

37,356 

20 

1,057,146 

1,027,913 

3,984 
2,361 

4,426 

1,324 

1,079 

14,929,734 

35,000 

8,412 

Diverses  marchandises    . . . 
Bardeaux,  art.  en  bois,  etc.. . . 

67,705 

863 

9,385,890 

108,746 
.    1,962 

Bois  de  service,  scié,  pds  M.  P. 
Bois  de  charpente  .  ..pds  cub. 

248,071 
2,049,368 

25,620,841 
3,112,281 

Bois  de  chauffage. . . .  cordes. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 
343 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage, 

224 

122,521 

181 

82,543 

337,983 

163 

96,506 

911 

639,553 

1896. 
Blé 

Tonneaux. 

113,331 

9,360 

240 

441 

1,403 

5,035 

7 

29,820 

134 

2,123,213 

942,923 

Tonneaux. 

90,979 
3,855 

ï',270' 

1,354 

644 

11,106 

1,452 

Tonneaux. 

78,741 

218,315 

11,128 

24,847 

Tonneaux. 

34,476 

88,914 

Tonneaux. 
317,527 

Maïs.  . . 

320,440 
11,368 

Orge 

Avoine 

Pois '.. 

1,620 
273 
454 
629 

4,374 

28,178 
3,030 

Seigle 

Houille 

2,837 

1,255 

82,319 

22 

'    18,259,810 

8,970 

11,997 

117,965 

156 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc . . . 

Bois  de  service,  scié,  pds  M.  P. 
Bois  de  charpente.  ...pds  cub. 

27,796,146 
246,024 

48,179,169 

1,649,145 

2,838,092 

Douves   ....      nombre. 

Bois  de  chauffage.    . ,  .cordes. 

55 

55 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 
388 

Tonnage. 
382,231 

No. 
144 

Tonnage. 
86,675 

No.  I  Tonnage. 

225 

131,907 

163 

76,760 

920 1    677,573 

1897. 
Blé 

Tonneaux. 

121,762 
33,694 

Tonneaux. 

55,724 
15,244 

Tonneaux. 

106,064 

274,855 

14,173 

23,515 

Tonneaux. 

37,891 
66,822 

Tonneaux. 

321,441 

390,615 

14,173 

Maïs 

Orge 

Avoine 

223 

1,851 

2,047 

3,873 

15,739 

1,268 

1,573,447 

1.327,823 

2,577,160 

4 

1,168 

24,906 

Pois  

1,851 

Seigle 

919 

3,947 

3,290 

5 

5,517 

368 

70,968 

404 

20,284,446 

8,483 

Houille 

1,615 
4,174 

9,803- 

94,071 

1,677 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

Bois  de  service,  scié,  pds  M.  P. 

20,673,202 
616,093 

42,531,09& 

Bois  de  charpente.. .  .pds  cub. 

2.217.629 

4,161,545 

Douves nombre. 

2,577,16a 

Bois  de  chauffage cordes. 

4 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 


I. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  fret  qui  a  descendu  le  canal  Welland  sur  des 


navires  canadiens  et  américains,  etc. — Fin. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

Articles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs 
et  voiliers. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 
869 

Tonnage. 

216 

126,398 

104 

59.532 

354 

355,702 

195 

108,720 

650,352 

1898. 

Blé 

Maïs 

Orge 

Tonneaux. 

95,567 
56,538 

Tonneaux. 

36,157 
30,455 

Tonneaux. 

54,934 

284,059 

9,465 

17,329 

45 

9,135 

759 

47,271 

Tonneaux. 

18,355 
66,761 

2,821 

Tonneaux. 

205,013 

437,813 

12,286 

17,329 

305 

Avoine 

Pois 

260 

3,564 

575 

19,385 

2 

4,910,669 

825,545 

Seigle 

Houille 

Diverses  marchandises 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

1,480 

1,916 

4,104 

9 

1,641,783 

1,183,821 

1,948 
2,620 

8,758 

16,127 

5,870 

79,518 

H 

Bois  de  service,  scié,  pds  M.  P. 
Bois  de  charpente.. .  .pds  cub. 

16,220,972 

24,484,283 
388,410 

47,257,707 
2,397,776 

Bois  de  chauffage cordes. 

249 

249 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 
599 

Tonnage. 

191 

100,242 

129 

75,7-77 

201 

212,027 

78 

36,962 

425,008 

1899. 
Blé 

Tonneaux. 

91,901 
28,015 

Tonneaux. 

80,928 
18,905 

Tonneaux. 

16,250 

138,834 

2,424 

21,646 

Tonneaux. 

7,244 
18,250 

Tonneaux. 
196,323 

Maïs 

Orge 

204,004 
2,424 

Avoine.  ,    

1,557 

23,203 

Pois 

Seigle ... 

923 
49^522 

923 

Houille 

Diverse*  marchandises. 

Bardeaux,  art.  en  bois,  etc . . . 

435 
25,203 

485 
2,077,748  ' 
322,138 

6,736 

18,651 

916 

772,739 

585,780 

9 

3,398 

1,567 

100 

19,949,079 

328,806 

10,569 

94,943 

1,501 

Bois  de  charpente — pds  cub. 

14,855,338 
20,802 

37,654,904 

1,257,526 

9 

Douves nombre. 

No. 
216 

Tonnage. 
114,885 

No. 
109 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

67,475 

168 

182,444 

71 

30,309 

564 

395,113 

1900. 

Blé 

Maïs 

Tonneaux. 

67,694 
39,597 

Tonneaux. 

43,157 
31,248 

Tonneaux. 

23.066 

78;  701 

2,402 

39,706 

4 

2,149 

433 

43,344 

Tonneaux. 

2,130 

13,963 

1,047 

407 

Tonneaux. 

136,047 
163,509 

Orge 

3,449 

Avoine 

40,113 

Pois 

115 

1,389 

723 

53,649 

1,078 

6,847,279 

439,827 

126 

1.000 

119 

Seigle 

3,538 

Houille 

637 
31,536 

559 
3,564 

2,352 

132,093 

1,078 

Diverses  marchandises. 
Bardeaux,  art.  en  bois,  etc. . . 

Bois  de  charpente.  .  .pds  cub. 

Bois  de  chauffage cordes. 

Douves- nombre. 

5,344,258 

355,951 

255 

14,984,483 
11,583 

18,770,405 
198,420 

45,946,425 

1,005,781 

381 

1.000 
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Tableau  indiquant  la  quantité  du   fret  monté  par  le  canal  Welland  sur  des  navires 
canadiens  et  américains,  pendant  la  saison  de  navigation  de  1900. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

Articles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et 
voiliers. 

No. 

Tonnage. 

No.  ]  Tonnage. 

No.  i  Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

216 

119,754 

115 1      68,277 

1601    175,099 

72 

33,877 

563 

397,007 

1900. 

Classe  3. 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

Tonneaux. 

1,935 

8 

74 

3 

1,458 

49 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

112 
342 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

2,047 
350 

Fer  pour  chemin  de  fer  

m     en  gueuse 

74 

3 

7 

239 

1,704 
49 

Sel                      

122 
1,192 

122 

649 
16 

1,215 

3,506 
16 

Classe  4- 

863 
174 

863 

Manille 

174 

183 

32 

23 

442 

117 

2,127 

1,348 

2,416 

183 

6 

38 

23 

13,175 

13,617 

Etain 

117 

4 
12 

38,192 

86 

24,244 

40,323 
1,446 

45,040 

Classe  5. 

Articles  en  bois 

Classe  spéciale. 
Houille 

18,380 

Total 

10,880 

1,244 

78,741 

18,380 

109,245 

Tonneaux. 

Les  navires  à  vapeur  canadiens  ont  transporté 10,880 

h  voiles  h  m  1,244 

78,741 


vapeur  américains 
voiles  h 


18,380 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
FRET   PASSÉ   PAR   LE   CANAL   WELLAND— RÉCAPITULATION. 


CANAL    WELLAND — ALLANT 


L'OUEST. 


La  quantité  de  fret  qui  a  monté  le  canal  Welland  sur  des  navires  canadiens  et 
américains  pendant  la  saison  de  navigation  en  1900,  est  comme  suit  : — 


SOMMAIKE. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

10,880 
1,244 

Quantité  totale,  navires  canadiens 

12,124 

78,741 
18,380 

Total,  navires  américains 

97,121 

Grand  total  de  la  quantité  de  fret  qui  a  monté  le  canal  Welland  sur  des  navires 

109,245 

Sommaire  de  la  quantité  du  fret  passé  sur  le  canal  Welland  pendant  la  saison 

de  navigation  en  1900. 


SOMMAIKE. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

10,880 
183,997 

n               descente ... 

Total,  vapeurs  canadiens , 

194,877 

Vo'liers  canadiens,  montée 

n               descente ,    

1,244 
123,376 

Total,  voiliers  canadiens 

124,620 

78,741 
215,021 

Quantité  totale,  navires  canadiens 

319,497 

Vapeurs  américains,  montée     

ii                 descente , 

Total,  vapeurs  américains 

293,762 

Voiliers  américain»,  montée 

18,380 
56,918 

Total,  voiliers  américains ...    

75,298 

Quantité  totale,  navires  américains 

Total,  canadiens  et  américains 

369,060 

688,557 

Allant  à 

l'est. 

Allant  à 

l'ouest. 

307,373 
271,939 

12,124 
97,121 

Navires  américains 

Total 

579,312 

109,245 

J.— LISTE  des  gros  navires 


STATISTIQUE  DUS  CAXACX 
DOCUMENT  DE  LA  SESSION   No  20  A.  1902 

\  Yète  ■   1       h      'n  de  fer  Welland  à  Port-Colborne,  indiquant  leur  tonnage,  dimensions,  tirant  d'eau  et  cargaisons,  passés  par  le  canal  agrandi  de  Welland.  pendant  la  saison  de  navigation  1900. 

NAVIRES  CANADIENS  — À  VAPEUR. 


EDOUARD  VII 


l'.l.  l'.l-.   I»- 


B, 

Ma, 

Mais. 

Tons. 

Boiss. 

Ton'x. 

Ail,      '.    M  K    III     .11      11      ''II'    


AII.'U'i-iii'  lit  in  tiinin.':illv 


VI..»!.' 

o:i.o.<, 
o.'.Ki'.i 


T.m'x.      T.mv,      Tuiin.      T...i\.        T,„ 


NAVIRES     CANADIENS— A     VOILES. 


l-i   Will 

i  >  .iiii 

1   i    Will 


X  A  Y  I  li   ES      A  M   K  II  I  C'AINS- 


:■.!..      Il    lî 


ni- 

25'5 

23  4 

12 

s: 

26  G 

23  4 

42 

234 

42 

23'4 

42 

23-4 

23  1 
23'4 

S* 

42 

30  7 

256 
23'4 

42- 

23'4 
23  4 

l 

250 
23  4 
234 

42. 

23'4 

42" 

234 

25  6 

25  6 

23'4 
23  4 

255 
23  4 

2VG 

23'4 
23'4 

42 

42 

23'4 

36  7 

18  5 

37 

23'4 

42' 

23  4 

l-::; 

14  11 

146 

15'5 

1411 

15'5 

15  1 

15 

16'3 

15  2 

14' 

14  6 
161 

14  7 

SJ! 


35,552 
47.ÏS7 


RÉCAPITUL 

A.TION. 

Navires 

anadiens  a  vapeur  .        

Total,  canadiens  

.lnericainS^vn|jeiir.........    ....................... 

Total,  américains 

Total,  canadiens  et  américain. 

Nombre. 
3 

55 

750,216 

2H0.182 

902.34s 

22,087 
25,871 
12,678 

:::::::::: 

2,010 

149,843 
28,019 

4'839 

606,373 
178,113 

18,196 
5,345 

1,8,190 
5,345 

Navires 

422,491 

2.290,420 

64,309 

04  Ml 

*. 

600 

71,666 

5,700 

20,702 

94,746 

448,255 

1^026 

2,841 

12,537 

506 

327,748 

1,848,171 

25,000 

53,540 

~M 

51,772 

600 

1,604 

5,700 

20,702 

W^ 

11,549 

2.290  420 

25. 

600 

2,010 
2,010 

5,700 
_  5,700 

20.7112 
20,702 

94,746 

448,255 

2,841 

12.7.37 

— 

506 



:127.74s 

1.848.171 

■-T., 

.v;.:.4n 

9,837 

51,722 

~^ 

1,304 

5,700 

20,702 

90,115 

64,309 

71,566 

18,026 

8,171 

12,537 

506 

1.112,234 

1.818.171 

25,000 

53,540 

33,378 

61,772 

1,504 

5,700 

20,702 

113,656 

2C 

— v— 3 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

N. — Tableau  indiquant  le  nombre  de  navires  et  leurs  cargaisons  de  maïs,  partis  du 
canal  Welland  à  destination  de  ports  à  l'ouest  de  Port-Colborne  ;  la  quantité  trans- 
bordée à  Kingston  et  Prescott,  et  la  quantité  de  chaque  cargaison  passée  par  les 
canaux  du  Saint- Laurent  jusqu'à  Montréal,  pendant  la  saison  de  navigation  en  1900. 


Nom  des  navires. 


Vapeur  canadien  "  Arabian 
"  Cuba  " 


Melbourne 


Voilier  canadien   "  Dunmore 
"Selkirk". 


Total. 


Première 
cargaison  passée 

par  le 
canal  Welland. 


Tonneaux. 


1,199 
1,204 
644 
448 
560 
560 
476 
560 
504 
560 
560 
653 
560 
476 
476 
560 
560 
560 
392 
560 
1,187 
1,463 


14,722 


Quantité  transbor 

dée  à  Kingston  et 

Prescott. 


Tonneaux. 


517 
263 
168 
169 


173 


260 
371 


1,921 


Cargaison  passée 
par  les  canaux  du 

Saint-Laurent 
jusqu'à  Montréal. 


Tonneaux. 


682 
941 
476 
279 
560 
560 
476 
560 
504 
560 
560 
480 
560 
476 
476 
560 
560 
560 
392 
560 
927 
1,092 


12,801 


Nombre  de  cargaisons  de  maïs 22 

Quantité  passée  par  le  canal  Welland  jusqu'à  Kingston  et  Prescott 14,722  ton'x. 

m        transportée  à  Montréal  sans  transbordement  à  Kingston  et  trans- 
bordée à  Kingston  et  Prescott 1 ,921      n 

Prescott 12,801      n 
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N. — Tableau  indiquant  le  nombre  de  navires  et  leurs  cargaisons  de  blé,  partis  du  canal 
Welland  à  destination  de  ports  à  l'ouest  de  Port-Colborne  ;  la  quantité  transbordée 
à  Kingston  et  Prescott,  et  la  quantité  de  chaque  cargaison  passée  par  les  canaux  du 
Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal,  pendant  la  saison  de  navigation  de  1900. 


Noms  des  navires. 

Première  cargaison 

passée  par  le 

canal  Welland. 

Quantité  transbor- 
dée à  Kingston  et 
Prescott. 

Cargaison  passée 
par  les  canaux  du 

Saint-Laurent 
jusqu'à  Montréal. 

Vapeur  canadien  "  Arabian  " 

Tonneaux. 

1,231 
1,230 

Tonneaux. 

520 

229 

Tonneaux. 

711 
1,001 

Total 

2,461 

749 

1,712 

Nombre  de  cargaisons  de  blé 2 

Quantité  passée  par  le  canal  Welland  jusqu'à  Kingston  et  Prescott 2,461  ton'x. 

h        transbordée  à  Kingston  et  Prescott 749      n 

m        transportée   à   Montréal    sans    transbordement    à    Kingston    et 

Prescott , 1,712 


Récapitulation  du  nombre  de  navires  passés  par  le  canal  Welland  avec  cargaisons  de 
grain  à  destination  de  Montréal,  la  quantité  transbordée  à  Kingston  et  Prescott,  et 
la  quantité  transportée  à  Montréal,  pour  la  saison  de  1900. 


Nombre 

de 

cargaisons 

Total. 

Blé 

2 
22 

Maïs 

Total 

24 

Quantité  de  blé  passée  par  le  canal  Welland  à  destination  de  Montréal 

Ton'x. 

2,461 
14,722 

Ton'x. 

Total  passé  par  le  canal  Welland 

17,183 

Quantité  des  susdites  cargaisons  transbordées  à  Kingston  et  Prescott  : — 

Blé 

749 
1,921 

Maïs 

2,670 

Quantité  des  susdites  cargaisons  transportées  à  Montréal  sans  transbordement  à 
Kingston  et  Prescott  : — 

Blé ! 

Maïs 

1,712 
12,801 

Total  de  la  quantité  à  Montréal 

14,513 

Total 

17,183 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

O. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  grain  qui  a  descendu  le  canal  Welland  jusqu'à 
Kingston,  Prescott,  Ogdensburg  et  autres  ports,  sur  des  navires  canadiens  et 
américains,  ayant  pris  le  canal  à  Port-Colborne,  pendant  la  saison  de  navigation 
de  1900. 


Navires  canadiens. 

Navires  américains. 

Total. 

— 

A  vapeur. 

A  voiles. 

A  vapeur. 

A  voiles. 

Vapeurs  et  voil. 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage . 

No. 

Tonnage. 

No. 

Tonnage. 

No.  1     Tonnage. 

216 

114,885 

109 

67,475 

168 

182,444 

71 

30,309 

564 

395,113 

Orge    

Maïs    

Tonneaux. 
39,597" 

Tonneaux. 
31,248" 

Tonneaux. 

2,402 

78,701 

39,706 

4 

2,149 
23,066 

Tonneaux. 

1,047 

13,963 

407 

2^30  " 

Tonneaux. 

3,449 

163,509 

40,113 

Pois 

115 

1,389 
67,694 

119 

3,538 

Blé 

43,157 

136,047 

Total     .    . 

108,795 

74,405 

146,028 

17,547 

346,775 

216  cargaisons  sur  des  vapeurs  canadiens,  quantité  totale 
109  11  m        voiliers  n  n 

168  ..  it        vapeurs  américains  » 

71  n  m        voiliers  n  m 


Tonneaux. 

108,795 

74,405 

146,028 

.      17,547 
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P. — Tableau  indiquant  la  quantité  de  grain  arrivée  à  Kingston,  Prescott  et  Ogdensburg 
sur  des  navires  qui  ont  passé  par  le  canal  Welland  pendant  la  saison  de  navigation 
de  1900. 


Résumé. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Vapeurs  canadiens — 216  cargaisons  de  grain 

108,795 
74,405 

Total,  navires  canadiens 

183,200 

Vapeurs  américains — 168  cargaisons  de  grain 

146,028 
17,547 

Voiliers            ..              71          ■■              n           

Total,  navires  américains       . . 

163,575 

346,775 

Distribuées  comme  suit  : — 

24  navires  canadiens  arrivés  à  Kingston  et  Prescott  et  qui  ont  déchargé  une 

14,513 

540  navires  arrivés  à  Kingston,  Prescott,  Ogdensburg  et  autres  ports,  et  qui  ont 
déchargé  toutes  leurs  cargaisons  comme  suit  : — 

301  cargaisons  dans  des  navires  canadiens 166,017 

239           n                              n        américains 163,575 

332,262 

Quantité  déchargée  par  24  navires  canadiens,  qui  ont  trans- 
porté la  balance  à  Montréal 2,670 

Total,  quantité  transbordée  de  Kingston,  Prescott  et  Ogdensburg  à  Montréal 

*217,735 

3,368 

111,159 

Total.                                                        

346,775 

« 

De  cette  quantité  38,403  tonnes  ont  été  transbordées  d'Ogdensburg  à  Montréal. 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

Q. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  grain  qui  a  descendu  le  canal  Welland  jusqu'à 
Kingston,  Prescott  et  Ogdensburg,  pour  les  saisons  de  navigation  1899  et 
1900. 


1899. 

1900. 

Nombre    d  e 
cargaisons . 

Tonneaux. 

Nombre    d  e 
cargaisons . 

Tonneaux. 

Quantité  arrivée    à  Kingston  et  Prescott  dans  des 
navires  canadiens 

Quantité   arrivée  à  Kingston,   Prescott  et  Ogdens- 
burg dans  des  navires  américains 

162 
167 

221,306 
205,571 

325 
239 

183,200 
163,575 

Total 

329 

426,877 

564 

346,775 

Quantité  transbordée  à  Kingston,  Prescott  et  Ogdens 
burg  dans  des  navires  canadiens  pour  Montréal . . 

Quantité  transportée  à  Montréal  sans  transbordement 
à  Kingston  et  Prescott 

313,497 

5,359 

*108,021 

217,735 

Quantité  restant  à  Kingston,  Prescott,   Ogdensburg 
et  Cardinal 

14,513 

114,527 

Total 

426,877 

346,775 

*Sur  cette  quantité  12,413  tonneaux  ont  été  transbordés  à  Montréal  en  1900. 

15  navires  ont  transporté  leurs  cargaisons  sans  transbordement  à  Montréal  en  1900,  contre  2  en  1899  ;  7 
navires  ont  allégé  leurs  cargaisons  en  1900,  contre  11  en  1899  ;  542  navires  ont  déchargé  toutes  leurs  cargai- 
sons en  1900,  contre  316  en  1899. 


R. — Etat  indiquant  le  nombre  de  navires,  leur  tonnage,  le  nombre  de  passagers  et  la 
quantité  de  tonneaux  de  fret  descendus  par  les  canaux  des  rapides  du  Saint- 
Laurent  pendant  la  saison  de  navigation  de  1900. 


Destination. 

a 

o 
je 

Xi  m 
S'0 

i 

u5 

.S 

'> 
o>  s 

¥ 

03 

.h 
'> 

bC  «3 

a 

o 

ce 
u 
S3 
ï 

00 

si 

■§.3 

1 
S 

ce 
ël 

O 

cr 
0 

ce 

03 

Q 

& 
a 
'S 

O) 

03 

S 

O 

l 

ce 

CD 

03 

5 

6 

Péages. 

Prescott  à  Montréal 

4 
3 
3 
2 
1 
1 

118 
33 

8 

5 

201 

300 

Ton'x. 

64,928 
17,546 

5,184 

783 

25,718 

59,967 

14,458 

1,826 

981 

60 

3,889 

14,296 

Ton'x 

86 
1,521 

Ton'x 

1,468 

411 

48 

Ton'x 

Ton'x 

$     c. 

2,243  47 

468  83 

109  99 

5  94 

•i            Lachine 

Dickinson's  Landing  à  Montréal. . . 
Valleyfield  à   Montréal 

n              Lachine 

Lachine  à  Montréal 

972 
891 

343 
177 

10 

202  26 
472  31 

Total 

665 

174,126 

35,510 

3,470 

2,447 

10 

3,502  80 
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1-2  EDOUARD  VI!,  A.   1902 

S. — Etat  indiquant  la  quantité  de  houille  passée  par  le  canal  Welland  depuis  1885  jusqu'à 
1900  inclusivement,  et  le  montant  des  péages  perçus  sur  cette  houille. 


Année. 

De  ports 
canadiens 

à  des 
ports  cana- 
diens. 

De  ports 
canadiens 

à  des 
ports  cana- 
diens. 

De 

ports  américains 

à  des 
ports  américains. 

De 

ports  américains 

à  des 
ports  canadiens. 

Total, 
tonneaux. 

Montant 

des  péages 

perçus. 

Taux 
20  cts  par 
tonneau. 

Montée. 

Descente. 

Montée. 

Descente. 

Montée. 

Descente. 

1885 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

193,442 
184,564 
81,617 
172,381 
226,352 
116.616 
185,190 
183,244 
204,704 
187,794 
148,887 
206,093 
165,143 
156,055 
86,638 
45,032 

Ton'x. 

4,974 

5,400 
1,163 

878 
1,124 

615 
1,382 

651 
2,123 

727 

603 
1,255 

759* 

2,293 

992 

Ton'x. 

10,321 

22,187 

26,775 

17.365 

12;  036 

17,280 

17,374 

12,391 

8,325 

1,269 

1,565 

4,127 

1,277 

986 

525 

Ton'x. 

31,350 

49,724 

25,968 

27,183 

25,931 

22,781 

20,698 

15,330 

17,944 

13,947 

7,807 

11.740 

9;  799 

4,536 

8,276 

1,360 

240,087 
261,875 
135,523 
217,807 
265,443 
202,372 
224,644 
211,616 
233,096 
203,737 
158,866 
223,445 
176,223 
162,336 
97,732 
47,392 

$      c. 

48,017  40 
52,375  00 
27,104  60 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

80  ' 

........    . 

43,561  40 
53,188  60 
38,222  30 
44,928  20 
42,284  13 
46,619  20 
40,789  93 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

4 

31,773  05 

1896 

20 

210 
4 

44,668  20 

1897 

35,244  60 

32,467  20 

19,546  40 

9,478  40 

1898 

1899 

1900 

8 

Note. — Les  péages  sur  la  houille  bitumineuse  passée  par  le  canal  Welland,  pendant  la  saison  de  1890, 
ont  été  réduits  de  20  à  10  centins  le  tonneau  par  A.C.  du  11  mai  1890,  pour  la  saison  de  1890  seulement,  le 
taux  pour  1891,  1892,  1893,  1894,  1895,  1896,  1897,  1898,  1899  et  1900  étant  de  20  centins  le  tonneau  pour  le 
passage  soit  à  l'est  ou  à  l'ouest. 


T. — Etat  indiquant  la  quantité  de  houille  passée  par  les   canaux   du   Saint-Laurent 
pendant  les  saisons  de  1885  à  1900,  inclusivement. 


Année. 

Quantité 

passée 

en  franchise. 

Quantité 

descendue   à 

Montréal. 

Quantité 
totale  mon- 
tée et 
descendue. 

Montant 

des  péages 

sur  la 

quantité 
descendue  à 

Montréal. 

1885 

1886 

1887 

1888 

Ton'x. 

5,035 
3,301 
7,579 
8,341 
5,360 
6,538 
7,951 
7,543 
2,285 
16,213 

689' 

40 

400 

448 

10 

Ton'x. 

122,829 
118,802 
121,618 
123,050 
124,290 
135,168 
141,701 
157,134 
147,139 
169,552 
165,151 
161,551 
164,963 
175,609 
201,546 
280,169 

Ton'x. 

127,864 
122,103 
129,197 
131,391 
129,650 
141,706 
149,652 
'     164,677 
149,424 
185,765 
165,151 
162,240 
165,003 
176,009 
201,994 
280,179 

$     c 

18,424  35 
17,820  70 
18,242  70 
18,423  90 

1889 

1890 

1891 

1892 

18,604  90 
20,275  20 
21,255  15 
23,570  10 
22,070  85 
25,432  80 
24,772  65 
24,232  65 
24,722  37 
26,341  05 
30,231  80 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

42,025  35 

Note. — La  houille  monte  en  franchise  les  canaux  du  Saint- Laurent. 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland,  indi- 
quant la  quantité  destinée  à  Montréal,  la  quantité  destinée  à  des  ports  canadiens 
entre  Port-Dalhousie  et  Cornwall,  et  la  quantité  destinée  à  des  ports  américains, 
Oswégo,  Ogdensburg,  etc.,  sur  le  côté  sud  du  lac  Ontario,  pour  les  années  1889  à 
1900,  inclusivement. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité  descen- 
due à  des 
ports  américains. 

1889. 

Alcalis,  potasse  et  perlasse ....... 

Houille 

Tonneaux. 
107 

Tonneaux. 

5 

25,931 

11,200 

1 

5 

Tonneaux. 

1,124 

147,045 

1 

Maïs 

Faïence  et  poterie 

Poisson 

195,350 

Fleur  de  farine 

6,841 

5,017 

Meubles 

30 

Chevaux 

2 

1 

Fer  en  gueuse 

613 

Fer,  tout  autre         

520 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

5 
' 2" 

19 

Farines,  toutes  sortes ,    ... 

148 
32 

17,224 

Viandes,  autres  que  le  lard 

Mélasses 

3 

88 

Avoine ... 

Huile  en  barils 

320 
4 

798 

'"2"' 

27,492 

Tourteaux  oléagineux 

Pommes  de  terre 

1 

Lard 

1,220 
1,284 

114 
634 
316 

6,784 

11 

376 

"s" 

21 

Seigle 

Sel 

Pierre,  pour  la  taille   

u       ouvrée 

u      impropre  à  la  taille 

Graines,  toutes  sortes 

2 

1,681 

3 

20 

151 

Spiritueux,  bière,  etc 

Suif 

190 
13 

Blé 

Laine 

Marchandises 

Barils,  vides 

70,815 
193  "' 

7,241 
"129"' 

39,229 

452 

1,591 

173 

Bois  de  service,  scié 

Mâts,  espars,  etc 

6,118 

4,669 
220 
852 

71,055 

Traverses  de  chemin  de  fer 

Billots  sciés 

158 

"262" 
68 

4 

304 
559 

u               pipes 

n                Indes  occidentales 

Bardeaux 

51 

17 

70,579 

Bois  de  construction,  carré 

9,302 

240 

2 

Total 

202,827 

130,584 

313,574 

LTne  remise  de  18  centins  par  tonneau  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,  l'avoine,  les  pois,  l'orge  et  le 
seigle  à  destination  de  Montréal,  par  A.  C.  du  18  mars  1889. 


62  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité   de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Artie  es. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité  descen- 
due à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousio 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1890. 
Alcalis 

Tonneaux. 

70 

14 

1 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tous  autres  produits,  règne  animal 

ti                   u              u       végétal 

Orge 

6,519 

Briques 

4 

22,781 
11,584 

615 

Maïs 

134,966 

49 

3,065 

1 
1 
3 

180,842 

9,204 
21 

Meubles 

1 

1 

Fer,  tout  autre 

1 

Cryolithe 

1,280 
5 

1,620 

30 

Farines     

Viandes , 

222 

20,482 
15 

Avoine 

479 
6 
2 

73 

27,030 

Tourteaux  oléagineux 

3" 

Pois 

14 

Lard .    .    . 

Pommes  de  terre 

221 

19 

i" 

701 

5,761 

639 

88 
1 

Seigle .    . 

Sel 

1,120 

Pierre,  pour  la  taille 

n       ouvrée ....    

18 

2 

26 
54 

75,515 

135 

Spiritueux,  etc 

Suif 

228 

Blé 

5,241 

31,527 

Blanc  de  plomb 

Marchandises 

Barils,  vides ...         

1 

142 

32 

1,822 

7 

1,398 
3,767 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires  . .     

3,195 

384 

47,590 

Douves  et  fonds,  pipes  

187 
36 

n             m        Indes  occidentales 

Bardeaux 

14 

73,112 
17,683 

n                n                n       en  radeaux 

Articles  en  bois 

i'" 

i" 

Maïs 16,033 

Avoine , 400 

219,539 
16,433 

144,301 

327,833 
*16,433 

Totaux    

235,972 

144,301 

311,400 

*La  quantité  de  grain  a  été  transbordée  à  Ogdensburg  et  descendue  par  les  canaux  du  Saint-Laurent 
jusqu'à  Montréal. 

Une  remise  de  18  centins  par  tonneau  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,  l'avoine,  les  pois,  l'orge,  le 
seigle  (et  l'avoine  pour  l'exportation)  quand  transbordés  pour  Montréal  ou  quelque  port  à  l'est,  par  arrêté 
du  conseil  du  26  février  et  du  5  mai  1890. 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

U. — Etat   comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité 
descendue  jus- 
qu'à 
Montréal. 

Quantité  descen- 
due à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1891. 
Alcalis    

Ton'x. 

40 

2 

Ton'x. 

Ton'x. 

Produits  agricoles 

Orge 

Maïs 

42 

8,113 

52,539 

5,144 
20,698 

127,494 
1,382 

8,802 

Farine 

3,324 

1 

Meubles 

Verre 

2 
1 
2 

2 

ï" 

21 

128 

1,036 

16 

l" 

20 

7 
1 
3 

Foin 

Fer,  en  gueuse 

u    tout  autre 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

Farines,  toutes  sortes 

Viandes,  autre  que  le  lard 

371 

ioo" 

67 

"10  """ 

10 

26  096 

2 

Mélasse 

18 

52,823 

1 

Huile 

Pois 

390 
201 

73 

60 

Seigle 

64,978 

2 

969 

"ï,86i" 
6,602 

7 

Graines,  de  toutes  sortes 

256 

Sel 

494 

u      ouvrée 

Tabac. 

l" 

Suif 

9 
692 

8 

57 

8 

Blé 

159,785 

32,097 

Whiskey  et  toutes  autres  liqueurs 

105 

167 

1,237 
1,779 

278 

6 

1,098 
1,300 

Cryolithe ...    . 

1,773 

Bois  de  service,  sur  navires 

2,991 

917 

5,680 

56,456 

Bois  de  construction,  carré,  en  radeaux   

14,638 

"  4 

Maïs , 12,169 

Blé 5,648 

291,776 

17,817 
309,593 

54,315 

317,209 

*17,817 

Total 

54,315 

299,392 

*  Cette  quantité  de  grain  a  été  transbordée  à  Ogdensburg  et  descendue  par  les  canaux  du  Saint-Laurent 
jusqu'à  Montréal. 

Une  remise  de  18  centins  des  péages  sur  le  canal  Welland  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,  les  pois, 
l'orge,  le  seigle  (pour  l'exportation)  et  l'avoine  en  destination  de  Montréal  ou  quelque  autre  port  à  l'est  de 
Montréal,  par  un  arrêté  en  conseil  du  25  mars  1891. 


64  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  v 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

IL — Etat   comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité 
descendue  jus- 
qu'à 
Montréal. 

Quantité  descen- 
due à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1892. 
Alcalis,  potasse  et  perlasse 

Ton'x. 

17 
54 

Ton'x. 
2 

Ton'x. 

6,433 

Maïs 

53,689 

7,637 
14,839 

131,222 
651 

2,874 

9 

1 

20 

2 

11,018 

Meubles .....    

7 

100 
765 

1 

16 

94 

31,724 

29 

36,935 

"Viandes,  autres  que  le  lard 

Huile , 

7 

Pois 

524 

1 

Lard 

44 

Seigle 

Sel 

9,119 

273 

865 

75 

50 

1 

Pierre,  pour  la  taille 

1,264 

20 

Blé .                    

194,281 
6 

36" 

1 

1,678 

440 

8 

200 

5,373 
15 

"l3*"' 

26,950 

46 

Laine 

70 

1,304 

29 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires 

150 

42,768 
80 
76 

83,403 
440 

Douves  et  fonds,  pipes 

25 

Total 

*  Blé 

263,144 

+  4,341 

74,227 
—4,341 

330,403 

Total 

267,485 

69,886 

330,403 

*  Cette  quantité  de  blé  a  été  transportée  de  Kingston  à  Ogdensburg  et  emmagasinée  dans  des  élévateurs 
et  ensuite  transbordée  à  destination  de  Montréal. 

Une  remise  de  18  centins  des  péages  sur  le  canal  Welland  a  été  accordée  sur  le  blé,  le  maïs,  les  pois, 
l'orge,  l'avoine,  la  graine  de  lin  et  le  sarrasin  qui  ont  passés  sur  tout  le  parcours  des  canaux  Welland  et 
du  Saint- Laiirent  à  destination  de  Montréal  ou  de  quelque  port  à  l'est  de  ce  point,  et  tels  produits  exportés 
et  dans  ces  cas  seulement. 


v  STA  TISTIQUE  DES  G  AN  A  UX 

DOC.  DE   LA  SESSION   No  20 

U. — État  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendus  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall . 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1893. 
Alcalis,  potasse  et  perlasse 

Tonneaux. 

23 
600 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1,110 
1,251.... 

16,751 

278,564 

5,752 
17,944 

156,776 
2,123 

Fleur  de  farine 

5,514 

6,588 
5 

Y" 

6 

1 

2 

100 

2 

Farines,  de  toutes  sortes 

1,025 

36,352 
1 

Avoine    

9,761 

1,090 

20,313 
52 

Seigle  ... 

Sel        ..                         

3,669 

1 

286 

1 

16 

Blé 

209,212 

1 

17,602 

29,117 
83 

Whiskey,  bière,  etc 

80 

Marchandises  non  énumérées , 

Barils  vides 

4 

2 

1,981 

1,693 
9 

667 

123,665 
13 

45,605 

12 

7 

53 

Total 

93,737 

393,748 

Il  n'y  a  eu  aucune  remise  des  taux  de  péages  sur  le  grain  passé  par  le  canal  Welland  et  descendu  à 
Montréal  pendant  la  saison  de  navigation  de  1893. 

Les  péages  ont  cependant  été  réduits  par  arrêté  du  conseil  du  13  février  1893,  comme  suit  : — "  Pour  la 
saison  de  1893,  les  taux  de  péages  pour  le  passage  des  articles  suivants  :  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine, 
graine  de  lin  et  sarrasin,  allant  à  l'est  par  le  canal  Welland,  10  cts  le  tonneau  ;  et  allant  à  l'est  par  les  canaux 
du  Saint- Laurent  seulement,  10  cts  le  tonneau  ;  mais  les  articles  ayant  payé  le  droit  de  10  cts  sur  le  canal 
Welland  passeront  exempts  de  droits  sur  les  canaux  du  Saint-Laurent. 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX  v 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc.  — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal . 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  pes 

ports 

américains. 

1894 

Tonneaux. 

50 
19 

258 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Orge 

28,095 

552 

13,818 

3,243 

4 

727 

Maïs . . . 

Bois  de  teinture  et  matières  tinctoriales 

Poisson 

60,G61 

105,329 
2 
5 

16,503 
2 
1 
195 
1 
4 

41 
3 

2 

2,170 

183 

16,880 

Y' 

Meubles 

Chevaux    .    , 

Fer,  en  gueuse 

60,390 

57 

Avoine 

Tourteaux  oléagineux 

175 
29 

107 

27,621 

27 

iéè 

3 

Lard    .    

Sel  

717 

56 

Spiritueux,  bière,  etc 

52 

Blé 

Blanc  de  plomb 

212,557 
16 

13,349 

42,934 

1,484 

314 

i6  '  ' 

4Î\030"": 

2,889 

683 
6 

86,545 

Total  ......    

292,191 

80,681 

373,070 

Tl  n'y  a  eu  aucune  remise  de  taux  du  péage  sur  le  grain  passé  par  le  canal  Welland  et  descenduà 
Montréal  pendant  la  saison  de  navigation  de  1894. 

Les  péages  ont  cependant  été  réduits  par  arrêté  du  conseil  du  16  février  1894,  comme  suit  : — "  Pour  la 
saison  de  1894,  les  taux  de  péage  pour  le  passage  des  articles  suivants  :  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine, 
graine  de  lin  et  sarrapin,  allant  à  l'est  par  le  canal  Welland,  10  cts  le  tonneau  ;  et  allant  à  l'est  par  les 
canaux  du  Saint-Laurent  seulement,  10  cts  le  tonneau  ;  mais  les  articles  ayant  payé  le  droit  de  10  cts  sur  le 
canal  Welland  passeront  exempts  de  droits  sur  les  canaux  du  Saint-Laurent." 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 

U. — État   comparatif   de    la    quantité   de    fret   descendue    par   le    canal    Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité 
descendue  jus- 
qu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1895. 
Pommes 

Tonneaux. 

28 

34 

959 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Alcalis 

Orge 

15 

'"65l"'" 

7,809 

2,912 

1,824 

12 

1 

1 

"    7J30"*" 

603 

Maïs 

70,235 
30,916 

91,743 
10,265 

2 

Chevaux 

1 

è" 

181 

u     en  gueuse 

79 
1,766 

1,994 
1,408 

214 

6 

65 

46,316 
30 

100 

1,654 

6 

Avoine 

Huile,  en  barils 

123 

41 

16,442 
30 

87 

2 

Sel                            

36 
430 

14 

394 

462 

59 

Tabac                         

101 

84 

16 

29,061 

15 

Blé 

*158,643 

17,908 
1,536 
7,656 

"43',286  " 
1,942 

558 

1 

1,117 

1,302 
'    *492" 

Barils,  vides 

19 
63,715 

500 

Total           

266,659 

111,946 

247,035 

*Dece  montant  3,469  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1894,  furent  emmagasinées  là  et  transpor- 
tées à  Montréal  en  1895,  et  245  tonnes  sont  descendues  à  Ogdensburg  en  1894,  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées à  Montréal  en  1895. 


20— v— 5 


68 
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1-2   EDOUARD  VII,  A.   1902 


U. — État    comparatif   de   la   quantité  de    fret    descendue    par    le    canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité 
descendue  jus- 
qu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  Canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1896. 
Tous  autres  légumes 

Tonneaux. 

29 

fl,263 

94 

240 

12 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Orge 

11,128 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

11,742*' 

19,688 

1,255 

Maïs 

182,330 
5 

118,426 

2 

13,846 

3 

3 

563 

11,964 

16,224 

9 

41 

Chevaux 

1 

1 

1,192 
1,559 
1,725 

3 

u    en  gueuse .    

5 

2,020 

1,348 

500 
"   1,454*" 

46,456 

167 

12,373 

23 

3,020 

1 

4 

8,323 

14,351 

1,005 

Pois                                                       ...      

10 

390 

Guenilles 

'647'' 
80 

Sel                        

20 

542 

1 

78 

11,317 

498 

165 

1 

51,587 

8 

54 

Blé 

*254,763 

16,467 

900 

376 

3,990 

10 

165 

Bois,  scié,  sur  navires 

657 

1,286 
94 

55,588 

78,397 
40 

Ï,2ÔÔ" 

12 

479,442 

172,950 

311,349 

f523  tonnes  de  cette  quantité  de  pommes  ont  payé  plein  péages  par  sections  sur  le  canal  Welland,  et 
conséquemment  n 'apparaissent  pas  à  l'état  d'entier  parcours  du  canal  Welland. 

*De  ce  montant  5,290  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1895,  furent  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées pour  Montréal  en  1896. 


V  STA  TISTIQ  UE  DES  CA  NA  UX 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

U — État  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1897. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

32 

133 

Orge , 

Briques , 

Argile,  chaux  et  sable   

Houille . .    

"739" 

430 

9,803 

11,103 

169 

211 

5 

9 

14,173 

845 

38 

*264,396 
3,293 
1,029 

1 
53 

115,689 

'7,237'" 

Graine  de  lin    .   . 

Fleur  de  farine 

301 

1 

1 

3 

23 

6,241 

2,828 
6,143 

965 

7,564 

1,444 
41,644 

' 9" 

*6,847 

112 

*2,078 

699 

3,046 

51 

3 

15,233 

Huile,  en  barils 

Pois 

Lard „    

198 
243 

8,435 
216 

48 
' '330* 

4,680 

Sel 

Graines,  toutes  sortes 

Acier  

375 

299 
31 

46 
51 

*278,498 

Blé  . .                  

f39,057 

12,661 
197 

1,214 

"257" 

478 

347 
12 

8 
1,158 

3,591 

Cercles , 

Mâts          ii                         m              

69J1Ô'  ' 
403 

Traverses  de  chemin  de  fer,  sur  navires 

5 

999 

4 

81,117 

1,207 
4,716 

1,040 

1 

Total , 

581,047 

169,246 

285,963 

*  Sur  cette  quantité  de  maïs,  573  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg  et  Prescott  en  1896,  emma- 
gasinées là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1897. 

*  Sur  cette  quantité  d'avoine,  50  tonnes  sont  passées  par  Prescott  en  1896  et  ensuite  par  Montréal  en 
1897,  et  les  rapports  de  Sainte-Catherine  démontrent  que  170  tonnes  sont  descendues  directement  ;  de  ce 
nombre,  136  tonnes  sont  descendues  à  Montréal. 

*  Sur  cette  quantité  de  pois,  230  tonnes  furent  transbordées  et  passèrent  directement,  d'après  les  rap- 
ports de  Sainte-Catherine. 

f  De  cette  quantité  de  blé,  624  tonnes  furent  transbordées  et  passèrent  directement,  d'après  les  rap- 
ports de  Sainte-Catherine,  et  7,072  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  et  Prescott  en  1896,  et  jusqu'à  Mont- 
réal en  1897. 

t  Sur  cette  quantité,  1,079  tonnes  furent  transbordées  et  passèrent  directement,  d'après  les  rapports 
de  Sainte- Catherine. 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

TJ. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1898. 

Produits  agricoles,  légumes 

Cendres , 

Ton'x. 

56 

73 

3,960 

Ton'x. 

Ton'x. 

Orge 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

1,417 

6,909 
300 

Argile,  chaux  et  sable 

52 

1 

4,536 

13,338 

9 

759 

*310,498 

5,687 

653 

116,317 

4,212 

2 

Meubles 

75 
4 

674 

4,187 

257 

13,433 

770 

6,217 

324 

Saindoux  et  huile  de  saindoux   

3,671 
22,626 

56 
3,975 
1,141 

625 
15 

12,729 

119 

3 

Pois 

260 

45 
1,271 

Seigle 

Sel 

*16,133 
144 

39 

644 

44 

4 
1,351 

£±22"" 

554 

34 

2,951 

Suif 

359 

Blé 

*184,706 

15,860 

' '25' ' ' 

747 

2,840 

190 

11 

48,369 

8,612 

89 

Marchandises,  non  énumérées 

Bois  de  chauffage,  sur  navires 

Bois  de  service,  scié 

866 
'  '£065"  ' 

3,828 

329 

Total 

539,305 

110,893 

258,871 

*  De  cette  quantité  de  maïs,  2,340  tonnes  ont  été  transportées  «à  Ogdensburg  et  Prescott  en  1897,  em- 
magasinées là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1898. 

*  De  cette  quanté  de  seigle,  45  tonnes  ont  été  transportées  à  Prescott  en  1897,  emmagasinées  là  et 
transbordées  pour  Montréal  en  1898. 

*De  cette  quantité  de  blé,  4,165  tonnes  ont  été  transportées  à  Kingston  en  1897,  emmagasinées  là  et 
transbordées  pour  Montréal  en  1898. 
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DOC.    DE   LA  SESSION   No  20 

TJ. — État  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  VVelland, 

etc. —  Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1899. 

Produits  agricoles,  légumes 

Cendres 

Ton'x. 

32 

58 

596 

15 

Ton'x. 

Ton'x. 

Orge 

Argile,  chaux  et  sable 

1,828 

Houille     

8,276 
16,594 

2,293 
43,854 

*150,999 

200 

4,229 

Graine  de  lin  

Fleur  de  farine .  . , 

1,889 
2 

4,404 

7 

Meubles 

16 

1 

5,063 

26,1.25 

3 

294 

"    minerai 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

864 

Farines,  toutes  sortes 

18,198 
8 

159 

1 

*10,250 

7,143 

..... 

1 

2 

Clous 

11 

Avoine 

Huile,  en  barils 

Peinture  

13,139 
254 

2 

Lard  

343 

Chiffons   

"923* 

183 

"'74' 
3,000 

1 

Seigle  

Sel.    

Graines,  toutes  sortes 

Spiritueux,  bière,  etc 

Acier 

Pierre,  pour  la  taille 

Suif 

479 

ri' 

1,562 
429 

549 

11 

168 

11,802 

201 

Tabac 

96 
*169,978 

Blé 

23,602 

9,190 
130 

Marchandises,  non  énumérées 

Barils,  vides 

518 

1 

924 

126 

6,219 

Bois  de  chauffage,  sur  navires 

27 

100 

4,583 

3 

74 

50 

24,959 

57^695' 

1^273 

Mâts  et  espars                       n             

Traverses  de  chemin  de  fer,  sur  navires 

Bardeaux 

Bois  carré,  sur  navires 

26 

Total  

354,485 

108,958 

172,738 

*De  cette  quantité  de  maïs,  7,443  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg  et  Prescott  en  1898 
emmagasinées  là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1899. 

*De  cette  quantité  d'avoines,  187  tonnes  sont  passées  par  Dunnville  et  ensuite  pour  Montréal. 

*De  cette  quantité  de  blé,  6,447  tonnes  sont  passées  par  Kingston  en  1898,  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées pour  Montréal  en  1899. 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

U. — Etat  comparatif  de  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland, 

etc. — Suite. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhoasie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports 

américains. 

1900. 
Produits  agricoles,  légumes 

Ton'x. 

Ton'x. 

1 

15 

563 

Ton'x. 

6 

Cendres 

Orge 

Ciment  et  chaux  hydraulique 

Argile,  chaux  et  sable 

25 
1,288 

15 

'*  1,598' 

18 

1,360 

9,844 
990 

4' 

992 

Maïs 

Fleur  de  farine 

Meubles  

*109,359 
1,595 

1 
6 

44,306 
6,371 

Chevaux 

4 

508 
4,292 



1,284 

1,044 

58,400 

u     tout  autre . .    

m     minerai 

Saindoux  et  huile  de  saindoux 

714 

"ï^588" 

14,244 

57 

Mélasse     

21 
348 

4,288 

Avoine 

Huile,  en  barils 

Tourteaux  oléagineux 

*8,925 
15,647 

30,840 

17 

2,705 

Peinture , 

2 

36 

Pois   

115 

4 

Poix  et  goudron 

24 

Lard 

117 

Seigle  

Sel 

3,078 

160 

467 
15 

300 

Soude,  cendre 

Acier , 

5,420 

2,601 

154 

Suif 

631 

Blé , 

*121,896 

16 

103 

182 

6,610 

7,541 

Marchandises,  non  énumérées 

154 

407 

1,143 

5,701 

90 

20,267 

3 

7,899 

Barils,  vides 

Bois  de  chauffage,  sur  navires 

5 

Bois  de  service,  scié        m           

15,760 

55,128 

Douves 

Total 

288,231 

113,205 

177,876 

*De  cette  quantité  de  maïs,  751  tonnes  ont  été   trarsportées  à  Ogdensburg,  Kingston  et  Prescott  en 
1899,  emmagasinées  là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1900. 

*De  cette  quantité  d'avoine,  585  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg,   Kingston  et   Prescott  en 

1899,  emmagasinées  là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1900. 

*  De  cette  quantité  de  blé,  10,835  tonnes  ont  été  transportées  à  Ogdensburg,  Kingston  et  Prescott,  en 

1900,  emmagasinées  là  et  transbordées  pour  Montréal  en  1900. 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

U. — Etat   indiquant  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland  à  des 

ports  canadiens,  etc. — Suite. 

RÉCAPITULATION. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports  américains, 

sur 

le  côté  sud 

du 
lac  Ontario. 

1889. 
Orge > 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Maïs. 

*  Avoine 

Pois 

195,350 
320 

11,200 

147,045 
27,492 

Seigle .    

Blé 

1,284 
70,815 

634 

7,241 

39,229 

Total  du  grain 

Autres  articles 

267,709 
25,158 

19,075 
111,509 

213,766 

99,808 

Total 

292,927 

130,584 

313,574 

1890. 
Orge , 

6,519 

180,842 

27,030 

14 

Maïs. 

Avoine 

Pois 

150,999 
879 

11,584 
73 

Seigle 

1,120 
75,515 

1 
5,241 

Blé 

31,527 

Total  du  grain 

Autres  articles 

228,513 
7,459 

1 6,899 
127,502 

£245,932 
81,901 

Total 

235,972 

144,301 

327,833 

1891. 
Orge 

8,113 

52,539 

5,144 

127,494 
52,823 

Avoine , 

Pois 

390 

64,978 
159,785 

Seigle 

Blé 

969 
692 

"32,697" 

277,692 

+  17,817 

6,805 

220,527 
-17,817 

Transbordés  à  Ogdensburg  pour  Montréal 

Total 

295,509 
14,084 

"47,510* 

202.710 

96,682 

Total 

309,593 

54,315 

299,392 

1892. 
Orge 

"7,637  ' 

6,433 
131,222 

53,689 

Avoine    ,    

36,935 

Pois... 

524 

9,119 

194,281 

Seigle 

Blé 

273 
5,373 

26,950" 

Total  du  grain 

Quantité  prise  à    Ogdensburg  et    transbordée    pour 
Montréal 

257,613 
**  4,341 

13,283 
4,341 

201,540 


Autres  articles. 

261,954 
5,531 

8,942 
60,944 

201,540 
128,863 

Total 

267,485 

69,886 

330,403 

*  Il  n'y  a  pas  eu  de  remise  sur  l'avoine  pour  1889. 

**  Cette  quantité  de  blé  a  été  transportée  de  Kingston  à  Ogdensburg,  emmagasinée  dans  les  élévateurs 
et  subséquemment  transbordée  pour  Montréal. 

X  De  cette  quantité  de  grain  16,433  tonneaux  ont  été  transbordés  à  Ogdensburg  pour  Montréal. 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

U. — Etat    indiquant  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal  Welland  à  des 

ports  canadiens,  etc. — Suite. 

KÉC  APIT  UL  ATION— Suite . 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousie 

et 

Cornwall. 

Quantité 

descendue  à  des 

ports  américains, 

sur  le  côté  sud 

du 

lac  Ontario. 

1893. 

Orge 

Maïs 

Tonneaux. 

roo 

278,^64 
9,761 

Tonneaux. 

1,110 

5,752 
1,090 

Tonneaux. 

16,751 
156,776 

Avoine 

20,313 

Pois , 

Seigle 

3,669 
209,212 

1 
17,602 

1 

Blé 

29,117 

Total  du  grain .... 

Autres  articles 

501,806 
6,210 

25,555 

68,182 

222,958 
170,790 

Total 

508,016 

93,737 

393,748 

1894. 

Orge 

Maïs 

258 

60,661 

175 

3,243' ' 
107 

28,095 
105,329 

Avoine 

27,621 

Pois 

Seigle , 

"212,557 

Blé 

13,349 

42,934 

Total  du  grain 

273,651 
18,540 

16,699 
63,982 

203,979 

Autres  articles , 

169,091 

Total 

292,191 

80,681 

373,070 

1895. 

Orge 

Maïs 

Avoine 

959 

70,265 

1,654 

"2*,9i2" 
123 

7,730 
91,743 
16,442 

Blé 

fl58,643 

29,061 

17,908 

Total  du  grain 

231,491 
35,168 

32,096 
79,850 

133,823 
113,212 

266,659 

111,946 

247,035 

1896. 
Orge .    . 

240 

182  ,530 

12,373 

3,020 

8,323 

254,763 

11,128 

Maïs 

19,688 

1,454 

10 

647 

51,587 

118,426 
14,351 

Avoine 

Seigle 

Bié ;  ;;:;;; 

16,467 

t461,049 
18,393 

73,386 
99,564 

160,372 

Autres  articles 

150,977 

Total 

479,442 

172,950 

311,349 

£De  ce  montant  3,469  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1894,  furent  emmagasinées  là  et  trans- 
portées à  Montréal  en  1895,  et  245  tonnes  sont  descendues  à  Ogdensburg  en  1894,  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées pour  Montréal  en  1895. 

t  De  ce  montant  5,290  tonnes  sont  descendues  à  Kingston  en  1895,  furent  emmagasinées  là  et  trans- 
bordées pour  Montréal  en  1896. 
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DOC.    DE   LA  SESSION    No  20 

U. — Etat  indiquant  la  quantité  de  fret  descendue  par  le  canal    Welland  à  des  ports 

canadiens,  etc. — Fin. 

RÉCAPITULATION— Fin. 


Articles. 

Quantité  des- 
cendue jusqu'à 
Montréal. 

Quantité 
descendue  à  des 
ports  canadiens 

entre 

Port-Dalhousîe 

et 

Cornwall. 

Quantité 
descendue  à  des 

ports 
américains  par  le 

côté  hud 
du  lac  Ontario. 

1897. 
Orge .    

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneanx. 

14,173 

115,689 

15,233 

Maïs 

Avoine 

264,396 

6,847 

2,078 

8,435 

278,498 

11,103 

3,046 

3 

48 

39,057 

Pois 

Seigle .... 

Blé 

12,661 

Total  du  grain 

*560,254 

20,793 

53,257 
115,989 

157,756 

128.207 

Autres  articles 

Total 

581,047 

169,246 

285,963 

1898. 

Orge 

Maïs 

Avoine   ...    

Pois 

3,960 

310,498 

3,975 

260 

16,133 

184,706 

1,417 

13,338 

625 

39 
15,860 

6,909 

116,317 

12,729 

45 

Seigle 

Blé , , 

8,612 

Total  du  grain 

Autres  articles 

**519,532 
19,773 

31,279 
79,614 

144,612 
114,259 

Total    

539,305 

110,893 

258,871 

1899. 
Orge 

596 

150,999 
10,250 

1,828 
43,854 
13,139 

Avoine ,    

Pois 

16,594 

1 

Seigle 

923 
169,978 

23,602' 

Blé 

9,190 

Total  du  grain 

Autres  articles 

***332,746 
21,739 

40,197 
68,761 

68,011 
104,727 

Total , 

354,485 

108,958 

172,732 

1900. 

Orge 

Maïs 

Avoine 

1,288 
109,359 

8,925 
115 

3  07Q 
121,896 

563 

9,844 

348 

"iéo' 

6,610 

1,598 

44,306 

30,840 

4 

Pois 

Seigle 

300 

Blé 

7,541 

Autres  articles 

+  244,661 
43,570 

17,525 
95,680 

84,589 

93,287 

Total...    

288,231 

113,205 

177,876 

*De  cette  quantité  7,695  tonnes  sont  descendues  en  1896  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1897. 

**De  cette  quantité  6,550  tonnes  sont  descendues  en  1897  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1898. 

**  De  cette  quantité  14,077  tonnes  sont  descendues  en  1898  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1899. 

t  De  cette  quantité  12,171  tonnes  sont  descendues  en  1899,  et  furent  transbordées  pour  Montréal  en  1900 
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REVENU  DES 

Etat  comparatif  pour  les  années 


Janvier. 

Février. 

Mars. 

Avril. 

Mai 

Canal  Welland    1899 

$      c. 

S       c. 

$       c. 
2  31 

$       c. 

3,731  14 
4,958  86 

$       c. 
24,339  23 

m              1900 

17,311  23 

1,227  72 

.     2  31 

7,028  00 

712  35 
1,001  53 

15,762  82 

ii                        1900 

14,417  71 

289  18 

1,345  11 

Canal  Chambly   1899 

9  25 
8  91 

3,932  67 

n              1900 

3,946  01 

13  34 

0  34- 

37  22 
4  37 

6,264  76 

m                  1900 

3,569  35 



32  85 

2,695  41 

Canal  Rideau,  1899  . 

45  00 

1,118  65 

1900 

979  24 

45  00 

139  41 

Canal  Saint-Pierre,  1899 

1900 

12  30 

27  55 

35  59 
96  61 

271  86 

303  92 

Augmentation 

15  25 

61  02 

32  06 

Canaux  de  la  Vallée  de  la  Trent,  1899.. . 

1900.. . 

4  33 
33  44 

107  03 

49  66 

29  11 

57  37 

Canal  Murray   1899 

13  06 
8  65 

58  56 

1900 

68  69 

10  13 

Diminution 

4  41 

Canal  du  Saut  Sainte- Marie,  1899 

n                        1900 

56  51 

56  51 

Diminution 

Total,  augmentation 

15  25 

54  20 

1,524  43 

11,209  77 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  9  septembre  1901. 


v  STA  TIST1Q  UE  DES  G  A  NA  UX 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 
CANAUX. 
terminées  le  31  décembre  1899  et  1900. 
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Juin. 

Juillet. 

Août. 

Septembre. 

Octobre. 

Novembre. 

Décembre. 

Total. 

$  c. 

20,275  62 
14,810  17 

$   c. 

15,833  28 
13,610  07 

%     c. 

14,186  32 
15,851  41 

$      c. 

12,931  99 
14,518  43 

$   c. 

12,642  00 
10,840  60 

$      o. 

11,820  31 
10,145  40 

$  c. 

2,297  93 
2,247  63 

$   c. 

118,110  13 
104,293  80 

1,665  09 

1,586  44 

5,465  45 

2,273  21 

1,801  40 

1,674  91 

50  30 

13,816  33 

15,512  62 
14,226  39 

16,118  20 
16,756  62 

15,882  03 
17,305  50 

11,689  43 
14,064  77 

12,500  32 
13,185  51 

12,606  37 
12,225  70 

146  06 
189  11 

100,930  20 
103,372  84 

638  42 

1,423  47 

2,375  34 

685  19 

"  380  67 

43  05 

2,442  64 

1,286  23 

3,924  05 
3,434  92 

4,247  11 
4,121  12 

4.343  85 

4.344  89 

2,953  27 
3,324  84 

4,144  51 
3,073  19 

2,436  45 
1,954  10 

&  94 
12  37 

26,000  10 
24,220  35 

1  04 

371  57 

3  43 

489  13 

125  99 

1,071  32 

482  35 

1,779  75 

5,549  08 
3,411  47 

5,605  08 
3,900  07 

5,257  66 
4,446  61 

4,598  24 
3,837  16 

5,238  43 
4,128  26 

2,832  93 
2,327  99 

35,383  40 

25,625  28 

2,137  61 

1,705  01 

811  05 

761  08 

1,110  17 

504  94 

9,758  12 

ï,344  90 

1,340  91 

1,124  50 
912  19 

754  58 

750  75 

758  14 
592  92 

400  03 
509  96 

7  41 
7  34 

6,049  98 
6,438  21 

608  15 

235  99 

,  '  2i2  31 

3  83 

i6522" 

109  93 

388  23 

0  07 

308  92 
389  55 

423  14 
517  69 

516  46 
511  26 

518  30 

301  68 

396  46 
332  84 

380  69 
337  81 

287  61 
236  74 

3,151  33 
3,055  65 

80  63 

94  55 

'"  4288 

5  20 

216  62 

63  62 

50  87 

95  68 

150  63 
169  18 

218  18 
218  96 

241  49 

256  80 

247  37 
192  10 

185  82 
187  53 

157  64 
115  14 

0  25 

1  00 

1,312  74 
1,223  81 

18  55 

0*78 

15  31 

55  27 

1  71 

"42*50 

0  75 

88  93 

95  91 

86  82 

142  98 
149  10 

132  40 
197  53 

120  78 
130  77 

89  05 
118  69 

61  25 
69  55 

0  50 

714  49 

829  80 

6  12 

65  13 

9  99 

29  64 

8  30 

"o'soi 

115  31 

9  09 

56  51 

56  51 

2,141  48 

3,306  54 

8,680  18 

3,128  35 

3,495.19 

3,010  02 

54  51 

22,536  12 

Total  pour  l'année  1899 $291,652  37 

Total  pour  l'anné  1900. 269,116  25 

RICHARD  DEVLIN,  compilateur  de  la  statistique  des  canaux. 
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Montant 

total 

des  péages. 

$       c. 

8  00 
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1  35 

"432'  80 
41  22 

'675 
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N°  (A)  14. — Détails  du  mouvement  du  trafic  sur  les  canaux  sous-mentionnés 


Articles. 

r 

Canal  Welland. 

Canaux  du  Saint- 
Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Classe  n°  1. 
Navires  à  vapeur  canadiens 

421,565 

365,098 

153,816 

7°,  333 

$      c. 

4,189  40 
5,436  21 
3,237  90 
1,534  50 

708, 00S 

32,619 

1,325,198 

72,532 

$      c. 

4,770  60 

219  58 

13,569  35 

827  47 

64,997 

732 

22,583 

212,443 

$      c. 

210  90 
10  49 

Voiliers  canadiens 

m       américains   

248  27 
.  2,658  97 

1,012,812 

14,398  01 

2,138,357 

19,387  00 

300,755 

3,128  63 

Classe  n°  2. 
Passagers 

Nombre. 
63,104 

680  99 

Nombre. 
71,901 

3,638  78 

Nombre. 
2,192 

32  41 

Classe  n°  3. 
Brique 

Tonneaux. 
326 

41  22 

Tonneaux. 

13,161 

753 

6,907 

34,761 

59 

1,414 

503 

1,793 

7,250 

436 

3,114 

1,065 

4,639 

19,808 

1,159 

174,854 

868  51 
74  61 

828  21 

1,520  23 

7  87 

17  69 

29  49 

166  95 

767  75 

56  57 

361  87 

40  66 

675  91 

1,330  58 

62  14 

4,572  99 

Tonneaux. 

827 

80  91 

39 

3,008 

342 

6  75 

221  62 

51  30 

822 

4,781 

82  20 

511  31 

1,792 
6,398 
8,203 

533 
21 

451 
4,035 

358  40 

1,253  13 

1,623  65 

98  43 

3  15 

12  91 

432  80 

861 

1,705 

157 

505 

86  10 

h     tout  autre 

Acier ... 

Sel 

165  02 
15  70 
37  75 

Pierre,  pour  la  taille 

Pommes  , 

Orge 

437 

48 



25  02 
1  61 

163,509 

16,350  90 

470 

10,968 

1 

14,244 

2,705 

41,055 

119 

1 

3,538 

70  50 

1,877  55 

0  18 

2,848  80 

541  00 

4,152  78 

11  90 

0  17 

353  80 

941 

11,682 

1,992 

600 

23  53 

807  52 

145  64 

37  61 

Fleur  de  farine 

Foin,  pressé 

524 
19,207 

17  78 
1,495  82 

Tourteaux  oléagineux 

Avoine 

44,058 

11,106 

87 

9,466 

3,779 

3,186 

155 

153,658 

1,644 

357 

286 

42 

44 

557 

2,103 

11 

694 

105 

379 

4 

3,070 

1,615  47 

1.045  28 

4  03 

645  95 

94  96 

161  39 

12  15 

5,016  36 

238  22 

47  82 

21  77 

3  27 

3  73 

33  99 

137  09 

1  40 

51  03 

8  10 

19  55 

0  38 

314  87 

3,867 

77 
62 

129  07 

Pois 

Pommes  de  terre 

Seigle 

2  60 
2  17 

Graines,  toutes  sortes 

11 

137,800 

7 

1  65 
13,809  ai 

1  35 

30 

1  17 

Blé 

Tous   autres   produits    agricoles,    légu- 
mes ...    , .    

Os 

91 

3  24 

Cochons 

51 

60 

1,597 

137 

7  65 

2  94 

318  95 

'"2640 

"'222'2Ô 

Chevaux 

53 
11 

1  94 
1  10 

Viandes,  autres  que  le  lard 

Mouton 

123 

4  24 

Suif 

1,271 

Total,  classe  n°  3 ... 

402,692 

44,701  29 

521,682 

21,873  14 

34,188 

2,664  75 
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et  montant  des  péages  perçus  pendant  la  saison  de  navigation  de  1900. 


Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa 

Canal  Rideau. 

Canal  Saint-Pierre 

Canaux 

de  la  vallée  de  la 

Trent. 

Canal  du 

Saut 
Ste- Marie 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

200,514 

10,469 

1,660 

$      c. 

211  04 

42  28 

5  52 

4  50 

137,016 

444 

113,032 

19,624 

$      c. 

642  50 
11  23 

1,500  34 
448  56 

141,065 

854 

37,391 

12,205 

8     c. 

885  62 

14  89 

548  68 

232  17 

43,696 

287 

71,620 

180 

$      c. 

873  93 

5  74 

1,434  25 

3  60 

60,308 
40,662 

$      c. 

402  72 
162  40 

498,082 
1,335,736 

7'\228 

536 

281,702 

213,179 

263  34 

270,116 

2,602  63 

191,515 

1,681  36 

115,783 

2,317  52 

100,970 

Nomb. 
19,470 

565  12 

2,194,748 

Nomb. 

18,678 

226  71 

Nomb. 
11,964 

171  10 

Nomb. 
7,447 

158  19 

Nomb. 

128  23 

Nombre. 

22,280 

Ton'x. 
41 

0  77 

Ton'x. 

Ton'x. 
1,681 

39  52 

Ton'x. 
1,652 

16  52 

Ton'x. 
113 

1  36 

Ton'x. 
542 

131 

2  50 
0  83 
0  30 

133 

1,900 
3 

7  29 

47  01 

0  18 

1,185 

7,579 

11 

109 

5 

22 

494 

15 

1,261 

159 

28  98 
177  01 
0  28 
2  59 
0  24 
0  53 

12  41 
0  44 

32  52 

"  3*86 

324 

302 

1,456 

315 

50 

85 

208 

3  24 
3  02 
14  56 
3  15 
0  50 
0  85 
2  08 

1,097 

44 

5,862 
701 

15 

74 

1  39 

430 

100 

36 

12  98 
2  00 
2  42 

20,426 

1,400 

1,740 

9 

781 

14  75 
0  78 
0  34 

41 

18 

286 

446 

69 

9 

2  86 
4  46 
0  69 
0  09 

1,800 
900 

"éè 

2 
117 

240 

0  12 
11  44 

193 

3  66 
6  24 
2  41 

198 

332 

2,520 

128 

63 
147 

2  70 

3  51 

8 

0  08 

9,975 

9 

1,851 

1,324 

693 

2,257 

3 

3,194 

0  09 
18  51 
13  24 

6  93 

" '22*57 

0  03 

31  94 

10 

70 

0  19 

1  32 
0  54 

11 

1,170 

1 

5 

1,752 

91 

114 

3 

1  09 

108  99 

0  06 

0  49 

133  75 

6  63 

7  22 
0  30 

470 
404 
123 

'  '  670 

11  83 
9  76 
3  02 

""  2523 

72,029 
1,830 

28 

1,486 
1 



2,403 

500 

9  41 

"ii'èo 

5 

28 

0  18 
0  66 

42 

664 

1,148 

11,746 

2 

36 

0  70 

4 

0  40 

34 

16 

313 

13 

11 

2 

"*5 

9 

41 

6 

109 

0  85 
0  45 

7  36 

0  33 

0  48 
0  06 

""  ô'iè 

0  27 

1  06 
0  15 

2  71 

5 

7 

0  05 
0  07 

1,240 

23  30 

0  81 
0  04 

627 

6  27 

278,761 

41 

17 
12 

448 
119 

7 
155 

4 

1  42 

0  72 

35  20 

9  40 
0  46 

7  07 
0  08 

185 

1  85 

2 

2 

70 

2 

0  70 
0  02 

34 

172 

0  34 

1  72 

41 
5 

15 

0  29 
0  63 
0  19 
0  16 

81 

33 
10 

1 
4 

83 

95 

4 

1 

"Î6 

0  01 
0  04 
0  83 
0  95 
0  04 
0  01 

"  ô'ié 

1 

0  01 

173 

6 

8 

1 

20 

269 

17 

1  20 

23  55 

1  64 

19 

2 

0  ©2 

1 

3 
ÏJÔ82 

0  07 
"  29  20 

1 

3 

0  06 

2,210 

195  01 

4,458 

84  11 

9,186 

620  52 

16,075 

398  41 

15,014 

150  14 

949 

9  72 

416,948 
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Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux 

du 

Saint-Laurent. 

1 

Canal  Chambly. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

-    Ton'x. 

Péages. 

Classe  n  4- 

40 

$      c 
8  00 

114 

67 

85 

18 

1,584 

1,014 

33 
486 
901 

2,576 
394 
478 
597 

1,710 
550 

4,725 
269 

1,244 

276 

79 

794 

716 

17,236 

$      c. 

22  80 
8  39 

14  74 
1  40 

277  78 
188  04 

654 

58  35 

135  59 

251  46 

62  15 

60  80 

85  30 

87  03 

103  15 

797  55 

50  97 

246  10 

13  95 

12  88 

150  54 

130  99 

2,484  22 

1 

$       c. 

"23 

25 

11 

1  65 

2  30 

Bois  de  teinture  et  matières  tinctoriales 

2  50 

33 

30 

863 

174 

290 

11 

20,125 

64 

35 

70 

14 

85 

13,393 

5  02 

5  00 

129  45 

26  10 

47  40 

0  60 
4,016  09 

11  50 
5  27 

1  32 
0  27 

12  32 
2,012  06 

17 

1  61 

Marbre 

Mélasses 

Clous 

Huile,  en  barils 

Peinture 

86 

ii2 

<6 
1,770 

2  93 

é'iè 

6  51 
177  00 

Résine 

1,954 

181 

935 

54 

'  273 

195  40 
13  14 

93  04 

Pierre,  ouvrée 

Etain 

0  88 

27  30 

Blanc  de  plomb 

Blanc  de  céruse . 

Whisky  et  tous  autres  spiritueux 

Marchandises,  non  énumérées 

17 

48 

52,902 

3  35 

"Y25 
7,619  64 

5,691 

450  71 

Total,  classe  n°  4 

88,205 

13,912  29 

35,946 

5,250  72 

11,187 

981  51 

Classe  n°  5. 

677 

122  82 
"  42i'36 

728 

49 

8,733 

58  44 

0  86 

165  55 

43 

4  32 

Flottes.                    , 

Bois  de  chauffage,  sur  navires . 

7,893 

162,264 

5,429  68 

Bois  de  service,  scié,  sur  navires 

77,464 
4 

13,882  71 
0  30 

"l24'88 

42,804 

979 

2 

170 

1,755  49 

42  80 

0  25 

5  88 

39,635 

2,315  61 

3^261 

Traverses  de  chemins  de  fer,  sur  navires 

1,563 

260  41 

Mâts,  eepars  et  poteaux  de  télégraphe, 

9 

6 
20,319 

1  80 

0  65 
3,042  76 

5 

20,487 

648 

5,094 

60 

25 

3 

575 

0  13 

512  30 

9  07 

127  55 

17  80 
4  50 
0  30 

13  11 

Mâts,  espars  et  poteaux  de  télégraphe, 

Articles  en  bois  et  bois  en  partie  f abri- 

71 

97 

'  "  "  7^082 
780 

28  40 
67  49 

Piquets  et  perches  pour  clôtures,  sur  nav. 
Billots  de  sciage  

278  56 
37  41 

1*25 
0  50 

100 

84 

115,965 

18,009  14 

80,546 

2,715  78 

205,203 

8,010  02 
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Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa 

Canal  Rideau. 

Canal  Sa 

;nt-Pierre 

Canaux  de 

la  Vallée  de  la 

Trent. 

Canal  du 

Saut- 
Ste-Marie. 

Ton- 
neaux. 

Péages . 

Ton- 
neaux. 

Péages . 

Ton- 
neaux. 

Péages . 

Ton- 
neaux. 

Péages . 

Ton- 
neaux. 

Péages . 

Tonneaux. 

42 

$     c. 
1  06 

8 
2 

$     c. 

1  52 
0  38 

15 

139 

15 

$     c. 

2  56 

15  29 
1  34 

1 
28 
18 

$      c. 

0  01 

0  28 
0  18 

$     c. 

39 

25 

0  64 

170 

4  43 
4  71 
0  13 

12 
10 

1  91 
1  90 

48 
54 

4  40 
4  84 

47 

40 

3,033 

16 

211 

583 

240 

18 

11 

10 

3 

1 

117 

0  47 
0  40 
30  33 
0  16 
2  11 
5  83 
2  40 
0  18 
0  11 
0  10 
0  03 

0  01 

1  17 

66 

186 
5 

78 
5 

1 
3 

0  19 
0  57 

7 

121 

110 

198 

38 

56 

34 



0  63 
10  59 
10  94 
17  65 

3  60 
5  37 

4  00 

4 

0  10 

0  06 
4  30 

1  92 
1  69 
0  41 

221 
3  51 

2 

351 

172 
75 

2 

4 

33 

41 

0  38 
0  76 

6  27 

7  52 



20 

0  60 

865 

75 

67 

20 

16 

3 

88 

139 

503 

iô 

45  28 

501 

73 

1  83 

1 

0  19 

1  68 

49 
1 

1 

0  49 
0  01 
0  01 

20 

2 

0  06 
5  50 

2  68 
147  08 

1 

0  19 

20 

7 

116 

1,326 

1  80 

0  63 

10  26 

127  89 

15 

219 

10 

106 

""  984 

"'  12è'83 

122 
1,367 

1  22 
13  67 

487 

5,877 

101 

3  03 

41,285 

7,268 

182  32 

1,102 

148  61 

2,826 

268  75 

5,917 

59  17 

121 

3  63 

43,820 

35 

0  35 

53 

2  27 

20 

9 

31,805 

11,292 

440 

301,852 

230 

3 

1,192 

267  48 

316  58 

10  31 

21,101  55 

1  80 

0  26 

213  81 

1,160 
6,147 

'  2^632 
96 

28 

20  30 
123  65 

6,095 

16,971 

205 

1,854 

94 

44  20 

179  34 

8  18 

44  89 

1  88 

3,828 

31  93 

485 

4  85 

9,495 

1,350 

12,408 

372 

4  18 

2,730  40 
3  63 

1  11 

15,261 

152  61 

2 

270 

0  02 
2  70 

125 

1  25 

978 

952 

53 

140 

61 

1,011 

37  75 

1  06 

2  00 
1  11 

10  65 

171 

1  08 

27 

0  27 

34 

1,244 
4,500 

15  32 
47  22 

531 

5  31 

3,140 
140 

1 

30 

17  78 

145 

33  90 

866 
47 

8  66 
0  47 

105 

14,465 

158 

75 

7  02 

"12333 
1  50 

0  75 

740 

3,859 

83  88 

8,703 

700 

17 

37,964 

2  50 

4,505 

38  62 

356,503 

22,082  42 

2,923  25 

17,549 

175  49 

42,292 

465  93 

37,009 
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Canal  Welland. 

Canaux  du 
Saint-Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Classe  spéciale. 
Houille - 

47,392 

$       c. 
9,478  40 

307,397 
307 

2,442 

%       c. 

43,941  82 
34  54 

64  80 

92,598 
5,385 

$      c. 
9,072  90 

58,400 
271 

2,920  00 

16  84 

Pierre,  impropre  à  la  taille,   non  ou- 

316  13 

Total,  classe  spéciale  .    .    . . 

106,063 

12,415  24 

310,146 

44,041  16 

97,983 

9,389  03 

Total,  fret  et  péages 

712,925 

104,116  96 

948,320 
15,942 

96,906  58 
1.456  71 

348,561 

21,045  31 

Blé,  maïs,  farine,  fer,  sel,  houille,  etc., 

6,435 

935  87 

344,804    33.302  10 

Grands  totaux  (passagers  et  ton- 
nage des  navires  non  compris) . 

719,360 

105,052  83 

1,309,066 

131,665  39 

348,561 

24,206  35 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  9  septembre  1901. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
mentionnés,  et  montant  des  péages  perçus,  etc. — Fin. 


Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa 

Canal  Rideau. 

Canal  St-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de  la 

Trent. 

Canal 
du  Saut 
Ste-Marie 

Ton'x. 

Péages. 

$    c. 
13  48 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

718 

$       c. 

17,292 
15 

$       c. 

648  04 

0  75 

32,418 
31 
60 

2,824 

$     c. 

324  18 
0  31 
0  60 

28  24 

$     c. 

530,298 
5,435 

1 

0  05 
21  17 



999,591 
2,576 

2,117 

17,307 

210 

0  98 

2,836 

34  70 

648  79 

35,333 

353  33 

210 

0  98 

1,537,900 

19,067 

829  80 

360,791 
22,354 

25,625  28 
23,543 

74,172 

6,078  75 

73,813 

3,055  65 

43,572 

1,173  61 

2,035,677 

1,260 

19,067 

829  80 

389,145 

25,860  71 

75,432 

6,078  75 

73,813 

3,055  65 

43,572 

1,173  61 

2,035,67 

RICHARD  DEVLIN, 

Compilateur  de  la  statistique  des  canaux. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX.  v 

1-2  EDOUARD  VII,   A.   1902 


ANNEXE  SUPPLEMENTAIRE 

N°  (A)  15. — Sommaire  du  mouvement  du  trafic  sur  les  canaux  sous-mentionnés 

totale  de  chaque  article  transporté, 


Articles. 

r 

Canal  Welland. 

Canaux  du 
Saint-Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

ronneaux. 

Péages.    ' 

Tonneaux. 

Péages. 

1,012,812 

$     c. 
14,398  01 

1,368,618 

$     c. 
19,387  00 

300,755 

$     c. 
3,128  63 

Nombre. 
63,104 

680  99 

Nombre. 
71,901 

3,638  78 

Nombre. 
2,192 

32  41 

Produits  de  la  forêt 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Flottes                

49 

0  86 

,,                          En  franchise. 

7,893 

421  36 

8,733 

165  55 

162,264 

5,429  68 

(l                 En  franchise. 

77,408 

"i5 
1,563 

7,082 

'  13, 883  01 

2*45 

124  88 
278  56 

86 

43,783 

15,760 

20,492 

170 

575 

0  75 

1,798  29 

'"  51243 

5  88 

13  11 

Bois  de  service,  scié 

m                 En  franchise. 

39,635 

2,315  61 

Mâts,  espars,  etc , 

3,261 

260  41 

Douves,  de  toutes  sortes 

780 
97 

37  41 
67  49 

25 

3 
5,742 

4  50 

0  30 

136  62 

20,319 

3,042  76 

100 

1  25 

Total 

115,217 

17,857  92 

95,518 

2,639  54 

205,160 

8,005  70 

Animaux. 

286 

42 

557 

105 

21  77 
3  27 

33  99 
8  10 

91 

3  24 

Chevaux 

60 

2  94 

53 
123 

1  94 
4  24 

Total 

60 

2  94 

990 

67  13 

267 

9  42 

Produits  des  animaux. 
Os 

357 

44 

2,102 

11 

1              694 

47  82 

3  73 

137  OS 

1  40 

51  03 

Cornes  et  sabots,  peaux  vert. et  sal., bruts 

51 
1,597 

7  6£ 
318  9£ 

11 

1  10 

137 
1,271 

26  4( 

Suif  ..                        

222  2( 

)              37£ 

4 

3,07C 

19  5£ 
0  3É 

314  87 



Produits  agricoles  non  énumérés,  ani 

Total .                    ,    

3,057 

575  2( 

)           6,665 

575  87 

11 

1  10 

STATISTIQUE  DES  CANAUX 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 
A — Suite. 


pour  la  saison  de  navigation   terminée  le   31  décembre   1900,   indiquant  la   quantité 
et  le  montant  des  péages  perçus. 


Canal  Murray. 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  St-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de  la 

Trent. 

Canal  du 
Saut  Sainte- 
Marie. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Ton- 
neaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

213,179 

%      c. 
263  34 

270,116 

$      c. 
2,602  63 

191,515 

$      c. 
1,681  36 

115,783 

$      c. 
2,317  52 

100,970 

$      c. 
565  1S 

2,194,748 

Nombre 
18,678 

226  71 

Nombre 
11,964 

171  10 

Nombre 
7,447 

158  19 

Nombre 

Nombre 
19,470 

128  23 

Nombre. 

22,280 

Ton- 
neaux. 

Ton- 
neaux. 

Ton- 
neaux. 

Ton- 
neaux. 

35 

0  35 

Ton- 
neaux. 

53 
6,095 

2  27 
44  20 

Ton- 
neaux. 

20 

31,805 

12,764 

17,732 

660 

3 

302,082 

50 

267  48 

1,160 

20  30 

'èi  93 

3,828 

326  89 

6,147 

123  65 

485 

4  85 

17,176 

i87  52 

10,845 

0  26 
21,103  35 

17 
29,728 

2  50 
2,734  03 

2 
15,261 

27 

270 

0  02 
152  61 

"0*27 

2  70 

372 

4  18 

1,948 

""'iéé 

952 
14,465 

46  77 

'   *3'Ô6 

37  75 

123  33 

12,408 

171 

1  08 
1  25 

34 

125 

1,192 
3,859 
2,080 

213  èi 

83  88 

28 

1  11 

978 
8,703 

233 
105 

2  25 
7  02 

30 

17  78 

145 

33  90 

866 

47 

531 

8  66 
0  47 
5  31 

740 

5,744 
6,800 

62  54 

1,072 

11  76 

3,280 

700 

4  44 

4,496 

38  44 

378,801 

22,075  99 

37,925 

2,919  93 

17,524 

175  24 

42,292 

465  93 

37,008 

448 
119 
155 
269 

35  20 
9  40 
7  07 

23  55 

2 

0  06 

70 

2 
1 
4 

0  70 
0  02 
0  01 
0  04 

34 
172 

1 
2 

0  34 

1  72 
0  01 
0  02 

41 

33 

0  63 

9 

0  27 

33 

0  63 

991 

75  22 

11 

0  33 

77 

0  77 

209 

2  09 

220 

2 

0  04 
0  29 
0  19 
0  16 

12 

7 
4 

0  72 
0  46 
0  08 

11 

5 

41 

6 

109 

0  48 

0  15 

1  06 
0  15 

2  71 

15 

81 

10 

4 

83 
95 

0  04 
0  83 
0  95 

6 

8 

1 

20 

1  20 

19 

17 

1  64 

3 

0  07 

1 

0  01 

1 

2,210 

195  01 

1,082 

29  20 

16 

0  16 

38 

0  74 

2,270 

199  11 

1,257 

33  82 

199 

1  99 

108 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  v 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°  (A)  15. — Sommaire  du  mouvement  du  trafic  sur  les  canaux  sous- 


Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux  du 
Saint- Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages . 

Tonneaux. 

Péages. 

Produits  agricoles. 
Produits  agricoles  non    énumérés,    lé- 

7 

451 

4,035 

$      c. 

1  35 

12  91 

432  80 

1,644 

4,639 

19,808 

1,288 

1,159 

174,854 

113,315 

941 

11,682 

1,595 

1,992 

600 

33 

44,058 

8,925 

11,106 

115 

87 

9,466 

3,078 

6,965 

i55 

153,658 
122,571 

$      c 

238  22 

675  91 

1,330  58 

9      c. 

437 

48 

25  02 

Orge  

'..Enfr! 

1  61 

Sarrasin 

163^509 

*470 
10,968 

16,350' 90 

"  705Ô 

1,877  55 

62  14 

4,572  99 

..Enfr. 

23  53 

807  52 

"i45'64 

37  61 

6  54 

1,615  47 

"l',04528 

524 
19J2Ô7 

17  78 

Enfr. 

1 

14,244 

174 

41,055 

0  18 

2,848  80 

26  10 

4,152  78 

1,495  82 

Avoine 

."Ènfr! 

3,867 

129  07 

Pois                        

119 

11  90 

77 

2  60 

Enfr. 

1 
3,538 

il 

218 

0  17 
353  80 

165 

4  03 

645  95 

62 

2  17 

..En  fr. 

256  35 

12  i5 

5,016  36 

30 

1  17 

h                            ti             ... 

Enfr. 

Blé                                •  •  • 

137,800 

13,809  21 

Enfr. 

Total 

376,601 

39,950  60 

693,734 

16,496  27 

24,252 

1,675  24 

Objets  manufacturés. 

40 

8  00 

114 
25 
67 

728 

182 

13,161 

22  80 

..Enfr. 

677 

326 

39 

1,931 

11 

5 

33 

1 

30 

456 

8  39 
58  44 

"868'5i 

122  82 
4122 

43 

"827 

4  32 

Briques 

..Enfr. 
..Enfr. 

*  8091 

6  75 

6,907 

828  21 

822 

82  20 

.  En  fr. 

1  65 

85 


14  74 

23 


2  30 

...Enfr 

5  02 
é'ÔO 

1,584 
1 

1,014 

6 

503 

277  78 



..En  fr. 



188  04 

» 

1  61 

. . En  f r 

29  49 

.   Enfr. 

74 

1,792 

3 

6,398 

1,469 

290 

11 

193 

20,125 

;           74 

2,705 
64 
12 

358  40 
'    1,253  13 

1,793 

508 

7,250 

4,292 

486 

901 

166  95 

861 

86  10 

.  En  fr. 

h     tout  autre 

TCn  fr 

767  75 

1,705 

165  02 

47  40 
0  60 

58  35 
135  59 



86 

2  93 

En  f  r . 

4,016  09 

2,576 
15,647 

251  46 

112 

8  19 

.  Enfr. 

541  00 
Il  50 

1 

394 

62  15 

66 

Enfer. 
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DOC.   DE  LA  SESSION   No  20 
mentionnés  et  le  montant  des  péages   perçus,    1900,  etc. — Suite. 


Canal  Murray. 

Canaux  c 

e  l'Ottawa 

Canal  Rideau. 

Canal  St-Pierre. 

Canaux 

de  la  Vallée  de  la 

Trent. 

Canal  du 
Saut-Sainte- 
Marie. 
Ex.  de  droits 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

41 

$       c. 

0  81 
3  66 
6  24 

17 
36 

2 

$       c. 

1  42 

2  40 
0  12 

13 
159 

$       c. 

0  33 

3  86 

185 

69 

9 

$       c. 

1  85 
0  69 
0  09 

$       c. 

2 

193 
332 

...::.:. 

198 
2,520 

128 

2  41 

117 

11  44 

63 
147 

2  70 

3  51 

8 

0  08 

9,975 



9 
1,851 

0  09 
18  51 

10 

0  19 

11 

1  09 

470 

11  83 

72,029 

70 

1  32 
0  54 

1,170 
1 
1 

1,752 

108  99 
0  06 
0  19 

133  75 

404 
123 

7 
670 

9  76 

3  02 

0  63 

25  23 

1,324 

693 
16 

2,257 

13  24 
6  93 
0  16 

22  57 

1,830 

28 

1,486 

2,403 

500 

9  41 

91 

6  63 

3 

0  03 



114 
3 

7  22 
0  30 

5 

28 

0  18 
0  66 

3,194 

31  94 

42 

664 

12  50 

1,148 



36 

0  70 

4 

0  40 

34 

0  85 

5 

0  05 

11,748 

16 
313 

0  45 

7  36 

7 

0  07 

1,240 

627 

6  27 

278,761 

3,242 

61  08 

3,319 

274  01 

2,452 

70  37 

9,630 

96  30 

627 

6  27 

382,142 

42 

1  06 

8 

1  52 

15 

2  56 

1 

0  01 

39 

2 
56 

0  38 
6  43 

139 

39 

15  29 

3  32 

28 
25 

0  28 
0  25 

9 

0  18 

41 

0  77 

1,681 

39  52 

1,652 

16  52 

113 

1  36 

542 

131 

2  50 

133 

7  29 

1,185 

28  98 

324 

3  24 

1,097 

25 

0  64 
'i'43 

15 
48 

1  34 
"440 

18 
"47 

0  18 
6*47 

'  iiô 

"  12 

î  91 

éè 

186 

4  71 

10 

1  90 

54 

4  84 

40 

0  40 

78 

74 

1  39 

430 

12  98 

5 

0  24 

50 

0  50 

20,426 

100 

2  00 

22 

0  53 

85 

0  85 

1,400 

781 

14  75 

36 

2  42 

494 

12  41 

208 

2  08 

1,740 

4 

2 

0  10 
0  06 

3 

0  57 

121 
110 

10  59 
10  94 

211 

583 

2  11 
5  83 

351  ' 

172 

4  30 

2 

0  38 

198 

17  65 

240 

2  40 

20 

6  60                865 

5 
4 

0  49 
0  76 

38 

1 
75 

75 

1  92 

3  60 

18 

0  18 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°  (A)  15. — Sommaire  du  mouvement  du  trafic  sur  les  canaux  sous- 


Articles. 

Canal  Welland. 

Canaux  du  Saint- 
Laurent. 

Canal  Chambly. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Tonneaux. 

Péages. 

Objets  manufacturés— 

Fin. 

35 
21 
14 

85 

69 

48 

295 

8,203 

$       c. 

5  27 

478 

$       c. 
60  80 

1,770 

$       c. 
177  00 

„             En  fr. 

Résine . . . , 

0  27 
12  32 

1,710 
550 

87  03 
103  15 

1,954 
181 

195  40 

Cendre  de  soude 

.'..!' En  fr. 

13  14 

Spiritueux,  whiskey,  etc  . . . 

7  25 
"ï,  623  65 

716 
11 

436 
5,420 
4,725 

130  99 

Enfr. 

56  57 

157 

15  70 

Enfr. 

13,393 
472 

2,012  06 

797  55 

935 

93  04 

,i                                           Enfr. 

Ferblanc 

1,244 

246  10 

Enfr. 

117 

17 

4 

Blanc  de  plomb . 

3  35 

79 

16 

276 

794 

12  88 

....  Enfr. 

Térébenthine 

13  95 
150  54 

273 

27  30 

En  f r. 

. . .  ,   En  fr. 

39 
71 

28  40 

60 

17  80 

Total 

59,691 

10,111  15 

74,739 

5,416  01 

9,832 

961  67 

Marchandises. 
Soufre  (brut) 

753 

34,761 

15 

307,397 

67,842 
18 
59 

1*414 

307 

42 

74  61 
1,520  23 

4,781 

Argile,  chaux  et  sable .... 

"...Enfr. 

3,008 

116 

47,392 

221  62 

"9, 478 '40 

511  31 

Houille , 

43,941  82 

92,598 

9,072  90 

.      ..Enfr. 
tinctoriales. 

Bois  de  teinture  et  matières 

1  40 

7  87 

"  17*69 
34  54 

25 

2  50 

342 

8 

51  30 

„      En  fr. 

Gypse 

Minerais  (de  toutes  sortes) . 

.*  ."  En  fr. 

58,400 

2,920  00 

863 
70 

533 
48 

292 

52,902 
760 

129  45 
1  32 

98  43 

597 
3,114 

85  30 
361  87 

Sel 

505 

37  75 

.          En  fr 

Pierre  (de  toutes  sortes) 

19  99 
7,619  64 

3,776 

17,236 
92 

156  43 

2,484  22 

5,439 
5,691 

317  01 

énumérés) 

450  71 

En  fr. 

Total 

164,734 

20,540  15 

437,423 

48,685  98 

109,039 

10,392  18 

et  tonnage 

Grands    totaux  (passagers 
des  navires  non  compris) . 

719,360 

104,116  96 

1,309,066 

96,906  58 

348,561 

24,206  35 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  9  septembre  1901. 
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DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
mentionnés  et  le  montant  des  péages  perçus,  etc. — Fin. 


Canal  Murray. 

Canaux  d'Ottawa. 

Canal  Rideau. 

Canal  Saint-Pierre 

Canaux 

de  la  Vallée  de  la 

Trent. 

Canal  du 
Saut-Sainte- 
Marie. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

Péages. 

Ton'x. 

67 

$      c. 
1  69 

33 

$      c. 
6  27 

56 

$     c. 
5  37 

11 

$      c. 
0  11 

$      c. 

20 

3 

1 

0  03 
0  01 

88 

2  21 

106 

2  68 

116 

10  26 

122 

1  22 

487 

41 

0  78 

15 

0  44 

9 

139 

3  51 

503 

45  28 

117 

1  17 

501 

73 

1  83 

1 

0  19 

19 

1  68 

49 

0  49 

20 

2 

0  06 

1 

0  19 

20 

1  80 

1 

0  01 

15 

1 

0  01 

219 

5  50 

7 

0  63 

10 

1 

2,447 

55  07 

836 

45  68 

4,900 

221  67 

3,835 

38  35 

133 

1  96 

27,743 

44 

0  83 

1,900 

47  01 

7,579 

177  01 

302 

3  02 

5,862 

718 

13  48 

17,292 
1,260 

648  04 

32,418 

324  18 

530,298 

15 

0  30 

3 

0  18 

11 

0  28 

1,456 

14  56 

701 

109 
15 

2  59 

0  75 

315 
91 

3  15 

0  91 

i 

0  05 

1,005,026 

5 

0  13 
0  41 
0  34 

3,033 
10 

286 

30  33 
0  10 
2  86 

5 

16 

41 

7  52 

34 
1,261 

4  00 
32  52 

18 

1,800 

2,117 

21  17 
147  08 

3,270 
1,367 

32  70 
13  67 

210 
101 

0  98 
3  03 

3,476 

5,877 

984 

126  83 

1,326 

127  89 

41,285 

8,811 

183  79 

2,928 

181  54 

28,887 

993  08 

42,548 

425  48 

311 

4  01 

1,588,456 

19,067 

829  80 

389,145 

25,625  28 

.    75,432 

6,078  75 

73,813 

3,055  65 

43,572 

1,173  61 

2,035,667 

RICHARD   DEVLIN, 

Compilateur  de  la  statistique  des  canaux. 
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146  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

ANNEXE  A— Suite. 

N°  (A)  19. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires  qui  ont 
passé  par  les  canaux  durant  la  saison  de  navigation  de  1900. 

Canal  Welland. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

8 
10 

15 
3 
3 
4 
4 
6 
5 
1 
1 

120 
30 

45 

80 

100 

180 

175 

40 

45 

5 

7 

40 
70 

14 

112 

5 

40 

15 

3 
4 

45 

80 

20 
25 

10 
3 
5 

3" 

3 

7 
1 
2 
1 
1 
5 

200 

75 
150 

126" 

135 

350 

55 
120 

65 

70 
375 

3 

60 

30 

1 
3 
1 
1 
2 
1 
1 

30 

105 
40 
45 

100 
55 
60 

35 

40 

45 

50 

55 

60 
65 

1 

60 

5 
1 

300 

65 

70 

2 

140 

75 

85 

2 

170 

90 

2 
1 
1 
1 

180 
100 
110 
120 

100 

1 

100 

110 

120 

1 

120 

125 

1 

125 

140 

1 
1 
1 

140 
150 
160 

2 

280 

150 

1 
1 
1 

150 
160 
165 

160 

165 

175 

1 

175 

180 

1 
1 
2 

1 

180 
190 
400 
220 

190 

1 

190 

1 
1 

190 
200 

200 

220 

3 

1 
1 

660 
230 
260 

230 

i' 

'  *26o" 

1 

"i" 

230 

260 

270 

"2 

1 

i' 

540  ' 
275 

'"285" 

270  ' 

275 
280 

1 

1 

275 

280 

285 

290 

1 

290 

295 

2 
1 

1 

590 

300 

1 

300 

300 

305 

305 

310 

1 

310 

315 

2 

630 

320 

3 
1 

1 
2 

960 
325 
330 
670 

325 

330 

1 

330 

335 

1 

335 

360 

2 

l" 

1 

720 

"466"' 

415 

2 
1 

"i" 

1 

720 
375 

"460" 
415 

375 
390 
400 
415 
425 

1     390 
1      400 

i  "  "  425"' 

435 

2 

870 

1 

440 

1 
1 

•  440 
460 

460 

2 

920 

470 

3 

1,410 

480 

"i" 

480 

i 

480 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 


ANNEXE  A—Suite. 


N°  (A)  19. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires, 

etc. — Suite. 

Canal  Welland — Suite. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total . 

Nombre. 

Tonnage 

total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

485 

1 

485 

1 

485 

3 

485 

490 

1 

490 

495 

1 
1 

495 
500 

1 

1 
1 

495 

500 

500 

525 

525 

530 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

530 
540 
445 
555 
570 
575 

540 
545 

y 

545" 

l 

540 

i' 

1 

55** 

555 

555 

570 

1 

570 

575 

580 

2 
1 
1 

2 

1,160 
590 

590 

1 

590 

f                 1 

1 
1 

590 
"  61.5  ' 

600 

1 

600 

600 

615 

1,230 

645 

2 

1,290 

660 

1 
1 
1 

660 
680 
710 

680 

1 

680 

710 

1 

710 

719 

1 
...    ... 

719 
'740' ' 

722 
740 

1 

1 

"i 

722 
740 

i' 

740 

760 

1 

760 

771 

771 

787 

1 

1 

787 
796 

1 

787 

796 

802 

1 

802 

1 

802 

837 

î 

837 

908 

1 

908 

911 

1 

2 

911 
1,836 

918 

928 

i 

"  i 
i 

i 
i 

928 

940 

1 
1 

940 
950 

950 

950 

977 
989 
994 

977 
989 

::::":::. 1 

994 

1 
1 



994 

997 

997 

1,029 

1 
1 

1,029 
1,035 

1,035 
1,040 

i 

1,035 

1 

1,040 

1,054 

1 
1 

2" 

1,054 
1,075 

"2,236' 

1,075 

1,083 

1 

1,083 

1,118 

1,168 

1 

1,168 

1,172 

i 

1,172 

1,185 

1 
1 
2 
1 
1 
2 
1 
1 
1 
2 

1,185 
1,203 
2,668 
1,399 
1,425 
2,882 
1,547 
1,548 
1,550 
3,106 

1,203 

1,334 

i 

1,334 

1,399 

1,425 
1,441 

"i" 

l*44i 



1,547 

1,548 

1,550 

1,553 

Total 

88 

24,800 

94 

17,799 

81 

41,199 

51 

19,831 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX  v 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

ANNEXE  A—Suite. 


N°  (A)  20. — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires  qui 
ont  passé  par  les  canaux  durant  la  saison  de  navigation  de  1900. 

Canaux  du  Saint-Laurent. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voil 

iers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

8 
10 

42 

8 

14 

11 

9 

12 
11 
5 
4 
7 
6 
4 

336 
80 
210 
220 
225 
360 
385 
200 
180 
350 
330 
240 

20 
9 
4 
13 
1 
7 
1 

13 
3 
9 
3 
21 
2 
6 
6 
8 
9 
6 
6 

12 

11 

9 

7 

7 

2 

3 

6 

12 

7 

24 

30 

13 

10 

6 

3 

6 

5 

1 

3 

1 

160 

90 

60 

260 

25 

210 

35 

520 

135 

450 

165 

1,260 

130 

420 

450 

640 

765 

540 

570 

1,200 

1,155 

990 

805 

840 

250 

390 

810 

1,680 

1,015 

3,600 

4,650 

2,080 

1,650 

1,020 

525 

1,080 

925 

190 

585 

200 

7 
1 
6 
1 
1 

56 
10 
90 
20 
25 

2 

16 

15 
20 
25 

30 

1 

i" 

15 

"  25" 

35 
40 
45 

2 
2 

1 
2 

70 

80 

45 

100 

i 

3 

35 

120 

50 
55 

1 

50 

60 

65 

1 

65 

70 

5 

350 

75 

80 

2 
2 
3 
5 
5 
4 
2 
1 
2 
1 
4 
2 
1 
2 

i" 

î 

160 
170 
270 
475 
500 
420 
220 
115 
240 
125 
520 
270 
140 
290 

iéè" 

160 

2 

3 

12 

43 

59 

10 

13 

9 

3 

160 

85 

255 

90 

1,080 

95 

4,085 

100 

5,900 
1,050 
1,430 
1,03e 
360 

105 

110 
115 
120 

1 

1 

îiô 

115 

125 

130 

135 

1 

135 

140 

145 

150 

1 

145 

1 

145 

155 

160 

2 

320 

165 
170 

175 

1 

175 

180 

185 

2 

370 

190 

195 

1 

"i 

195 
'  '  205 

200 

205 

220 

3 
4 
3 
3 
3 
1 
3 
3 
6 
2 
2 
3 
7 
1 
1 

660 
920 
765 
780 
795 
275 
855 
870 

1,800 
610 
620 
945 

2,240 
325 
330 

230 

2 

460 

255 

260 

1 
1 

i" 

260 
265 

285  ' 

265 

i" 

2 

1 

275 
285 
290 

275 
570 
290 

300 

i 

2 

300 
610 
•  •  •  ■ * 

305 

310 

315 

1 

315 

320 

1 

320 

325 

1 

325 

1 

325 

.330 
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OOC.  DE  LA  SESSION   No  20 


ANNEXE  A.— Suite. 


N°    (A)   20. — Relevé  du  nombre  et   du  tonnage  des  différentes   sortes  de  navires, 

etc. — Fin. 

Canaux  du  Saint-Laurent. — Fin. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre . 

Tonnage 
total. 

Nombre . 

Tonnage 
total. 

Nombre . 

Tonnage 
total. 

Nombre . 

Tonnage 
total. 

335 

1 
6 
1 
2 
2 
4 
4 
2 
2 
1 
3 
3 
3 
2 
1 

335 

2,040 

345 

700 

720 

1,460 

1,480 

750 

780 

395 

1,233 

1,245 

1,299 

872 

442 

1 

340 

2 

680 

345 

350 

360 

1 
1 

360 
365 

365 

370 

375 
390 

1 

375 

395 

411 

1 

411 

1 

i" 

411 

415 

1 

415 

433 

433 

436 

442 
450 

...... 

1 

1 

*45Ô 
454 
471 

1 

442 

454 

2 

908 

471 

473 

*•  • 

1 

473 

475 

3 

2 
1 

"2 
2 
1 
2 

1,425 
974 
500 

487 
500 

3 
1 

i 

'  '  1)500" 

508 

508 

518 

1,036 

1,040 

539 

1,082 

520 

520 

539 

541 

2 
1 
2 
1 

1,082 
556 

1,150 
586 

556 

575 
586 

2 
3 
1 

2 

1,150 

1,758 
590 

i,iéè 

590 

593 

1 

1 

593 
599 

599 

628 

1 

628 

681 

2 
2 

1,362 
1,430 

715 

"  i" 

"771 

771 

1 

771 

3 
1 

2,313 
803 

803 

1 

803    1 

823 

1 

823 

870 

i 
i 

2 
1 

870 

922 

1,904 

989 

922 

2 

1,844 

952 

989 

i' 

ï',075" 

1 

i' 

1 

989 

1,075 

1,167 

1,167 
1,251 

1,251 

'3',  984" 
1,465 

1,328 

i" 

"T,465" 

3 

1 

1,465 

Total. . . . 

218 

28,552 

435 

75,206 

39 

11,803 

185 

26,901 
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150  MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  v 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

ANNEXE  A—Suite. 

N°  (A). — Relevé  du  nombre  et  du  tonnage  des  différentes  sortes  de  navires  qui  ont 
passé  par  les  canaux  durant  la  saison  de  navigation  de  1900. 

Rideau,  Ottawa  et  Chambly. 


Canadiens. 

Américains. 

Vapeurs. 

Voiliers. 

• 
Vapeurs. 

Voiliers. 

Tonnage. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

Nombre. 

Tonnage 
total. 

8 
10 
15 
20 
25 

72 
18 

9 
12 

6 

5" 

2 
3 
4 

2 

1 

i" 

576 
180 
135 
240 
150 

175" 

80 
135 
200 
110 
60 
...„. 

272 
18 
5 
10 
4 
1 
2 
5 
3 
5 
5 
2 
2 
1 
5 
2 
1 
4 
1 

12 
3 
5 
2 
3 
3 
3 
5 
8 

20 
24 
10 
7 
6 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

2,176 

180 

75 

200 

100 

30 

70 

200 

135 

250 

275 

120 

130 

70 

375 

160 

85 

360 

95 

1,200 

315 

550 

230 

360 

375 

405 

700 

1,160 

3,000 

3,720 

1,600 

1,155 

1,020 

175 

180 

185 

19) 

195 

228 

17 
5 
6 
3 
4 
1 
1 
2 

136 
50 
90 
60 

100 
30 
35 
80 

4 

1 

3 

32 

15*' 

60 

30 
35 

40 
45 

1 

40 

50 
55 

60 

65 

70 

75 

i 

5" 

.      9 

38 

150 

216 

48 

46 

16 

14 

6 

2 

80 
85 

2 
1 

160 

85 

400 
765 

90 

3,420 
14,250 
21,600 

5,040 

95 

1 
2 
1 

95 
200 
105 

100 

105 

110 

5,060 

1,840 

1,680 

750 

115 
120 

1 

115 

125 

2 
1 

250 
135 

135 

270 

140 

145 

2 
1 
1 

290 
150 
155 

1 

145 

150 

155 

160 

1«5 

170 

175 

180 

185 

190 

195 

228 

2 
1 
1 
1 
1 
1 

390 
228 
262 
324 
332 
397 

262 

324 

332 

397 

Total 

157 

5,784 

465 

22,029 

39 

581 

560 

55,367 

RICHARD  DEVLTN, 

Compilateur t  statistique  des  canaux. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  9  septembre  1901, 
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EEVENU  DES 


TARIF  RE  VISÉ 


N°  23  PEAGES  A  PRELEVER  SUR  LES 
CANAUX  WELLAND,  SAINT-LAURENT,  RIDEAU,  OTTAWA,  CHAMBLY  ET  MURRAY. 


(A.  du  C.,  18  avril  1873.) 


Le  tarif  des  péages  se  subdivise  en  six 
classes  comme  ci-dessous,  et  se  compute 
par  tonne,  à  moins  qu'autrement  spécifié. 

•eS 

43 

a 

ci 

«a 

a 

_    ® 

11 
o 

*e3 

■4-3 

a 
M 

1 
11 

Q 

ï 

a 

o 

-c3 
O 

a 
h! 

a 
a 
u 

3    . 

-13    <D 

'S  a 
*% 

M  S 

c3   O 

sa 

o 

M 
0 

"o 

-93 
49 

II 

.-H     S 

S'3 
§» 
Q 

43 

a> 

a 

o 

s 

s" 

1  . 

.— i  « 

o 

Canaux    de    l'Ottawa    et 
écluse    Sainte- Anne, 
montée  et  descente. 

§ 

1. 

'S  œ 

43  "^ 

O 

43 

© 

s 

G 
O 

S 

$ 

S-      . 

3    O» 

si 

-H     O 

il 

Q 

Classe  n°  1. 

Vapeurs par  tonneau . 

Voiliers  et  autres 

Classe  n°  t 

9    c. 

0  011 
0  02| 

0  10 
0  05 

-  15 

J 
0  15 

$     c. 

0  01£ 

0  02£ 

0  10 
0  05 

0  20 

0  20 

$     c. 

0  02J 
0  03| 

0  20 
0  10 

0  20 

0  20 

$     c. 

0  00f 

0  0l| 

0  10 
0  05 

0  15 

0  20 

$     c. 

0  OOf 
0  01J 

0  05 
0  02 

0  10 

0  10 

$     c. 

o  014 

0  02i 

0  08 
0  04 

0  07 

0  26 

$     c. 

0  00f 
0  01 

0  02£ 
0  01£ 

0  06 

0  14 

$     c. 

ooiè 

0  02g 

0  09f 

0  04| 

0  19f 
0  29 

$     c. 

o& 

0^B 

0  il 

ii          moins  de  21  ans 

Classe  n°  S. 
Briques,  ciment  et  chaux  hydraulique  

0  0| 

Soufre 

Fleur  de  farine 

Fer,  chemin  de  fer 

Autre  fer,  y   compris  acier  (A.  du  C.  1er 

février  1888) 

Plâtre,  gypse 

oij- 

Viandes  salées  ou  poisson,  en  baril  ou  autre- 
ment   

Produits  agricoles,  légumes,  non  spécifiés. . . 
m                  animaux        m 

Pierre  de  taille 

Blé 

Classe  n°  4- 
Autres  articles,  non  spécifiés 

024 
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CANAUX. 


DES  PEAGES. 


CANAUX  DU  CANADA  EN  1900. 

CANAUX  DE  LA  VALLÉE  DE  LA  TRENT. 

(A.  duC,  25  juillet  1888.) 


Ire  section. 

2e  section. 

3e  section. 

4e  section. 

Parcours 
entier. 

Peterborough 
à 

Chutes  Fénelon 
à 

Bobcaygeon 

à 
Buckhorn. 

Buckhorn 

à 
Burleigh. 

Burleigh 

à 
Lakefield. 

Chutes  Fénelon 

à 

Lakefield. 

Hastings, 
montée  et  descente. 

Bobcaygeon. 

Péages  exigés 

Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon . 

Péages  exigés 

à 
Bobcaygeon. 

Péages  exigés 

à 

Buckhorn. 

Péages  exigés 

à 

Burleigh. 

Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon. 

à 

Peterborough 

et 

Hastings. 

$     c. 

$     c. 

.      $     c. 

$     c. 

$     c. 

$     c. 

0  00T\ 
0  00i 

oootv 

0  00| 

0  00^ 
0  00£ 

o  ooT% 
0  ooè 

0  OOf 
0  01 

0  00^ 

o  oo| 

0  01 

o  oo| 

0  01 
0  00| 

0  01 

o  oo! 

0  01 

o  ooi 

0  04 
0  02 

0  01 

o  oo! 

0  01 

0  01 

0  01 

0  01 

0  04 

21 

0  03 

0  03 

0  03 

0  03 

0  12 

03 
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TARIF  DES  PÉAGES 


CANAUX  WELLAND,  SAINT-LAURENT,  RIDEAU,  OTTAWA,  CHAMBLY  ET  MURRAY, 
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Le  tarif  des  péages  se  subdivise  en  six 
classes  comme  ci-dessous  et   se   compute 
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par  tonne,  à  moins  qu'autrement  spécifié. 
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ci 
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O 
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Classe  n°  5. 

Ecorce .     , 

0  20 
0  02 

0  20 
0  02 

0  20 
0  02 

0  15 

0  02 

0  10 
0  02 

0  07 
0  02 

0  06 
0  01 

o  m 

0  03Î 

o  oi| 

Barils,  vides,  chaque   

0  00£ 

Courbes  de  navires,  chaque 

0  05 

0  05 

0  05 

0  02 

0  02 

0  02 

0  01 

0  03| 

0  ooi 

Flottes,  par  1,000  pieds  linéaires 

1  40 

1  40 

1  40 

1  40 

1  20 

1  05 

0  50 

2  05 

o  m 

0  024 

Bois  de  chauffage,  par  corde,  sur  navires . . . 

0  20 

0  20 

0  20 

0  20 

0  10 

0  15 

0  08 

0  23 

ii                       m             en  radeaux... 

0  25 

0  25 

0  25 

0  25 

0  15 

0  19 

0  09 

0  30£ 

0  03è 

Cercles 

0  25 

0  25 

0  25 

0  20 

0  15 

0  15 

0  10 

0  30 

0  024 

Mâts  et  espars,  poteaux  de  télégraphe,  par 

tonne  de  40  pieds  cubes,  sur  navires 

0  15 

0  15 

0  15 

0  05 

0  05 

0  08 

0  07 

0  13£ 

0  OOJÈ 

Mâts  et  espars,  poteaux  de  télégraphe,  par 

tonne  de  40  pieds  cubes,  en  radeaux. .    . 

0  20 

0  20 

0  20 

0  10 

0  10 

0  15 

0  10 

0  22* 

0  01£ 

Traverses  ch.  de  fer,  sur  navires,  chaque. . . 

0  01 

0  01 

0  01 

o  ooj 

0  00J 

0  OOf 

0  00| 

0  01| 

OOA 

o  oo| 

h                   en  radeaux,  chaque. . . 

0  02 

0  02 

0  02 

0  01 

0  01 

0  02 

0  01 

0  02£ 

Bois  scié,  planches,  madriers,  voliges  et  bois 

scié,  par  M.  pieds,  mesure  de  planche, 

sur  navires   

0  30 

0  30 

0  30 

0  15 

0  10 

0  11| 

0  06| 

0  20 

o  oi| 

Bois  scié,  planches,  madriers,  voliges  et  bois 

scié,  par  M.  pieds,  mesure  de  planche, 

en  radeaux 

0  60 

0  60 

0  60 

0  30 

0  20 

0  19 

0  09 

0  36| 

0  03| 

Bois  carré,  par  M.  pds  cubes,  sur  navires . . . 

3  00 

3  00 

3  00 

1  00 

1  00 

0  56 

0  44 

1  69 

0  124 

h                        h                 en  radeaux. , . 

4  50 

4  50 

4  50 

2  00 

2  00 

1  12 

0  63 

3  13 

0  25 

Bois  à  voitures,  articles  en  bois  et  bois  en 

partie  ouvré,   par  tonne    de  40    pieds 

cubes 

0  40 

0  40 

0  40 

0  40 

0  25 

0  30 

0  20 

0  55 

0  05 

Bardeaux,  par  M 

0  06 

0  06 

0  06 

0  06 

0  04 

0  041 

0  024 

0  08 

0  00g 

Poteaux  et  perches  p.  clôtur.,  p.  M.,  sur  nav. 

0  40 

0  40 

0  40 

0  40 

0  20 

0  23 

0  12" 

0  42 

0  05 

m                n                         n            en  rad. . 

0  80 

0  80 

0  80 

0  80 

0  40 

0  38 

0  17 

0  77 

0  10 

Bois  en  grume,  mesure  étalon 

0  08 

0  08 

1  50 
0  75 

0  08 

0  08 

1  50 
0  75 

0  08 

0  08 

1  50 
0  75 

0  08 

0  04 

1  00 
0  60 

0  05 

0  15 

1  00 
0  25 

0  06 
0  15 
0  75 
0  45 

0  06 
0  10 
0  50 
0  25 

0  13 

0  30 

1  75 
0  65 

0  01 

Douves  et  fonds,  barils,  par  M 

o  024 

n            n         pipes,  par  M 

0  124 

n            n         Indes  occid.,  par  M  

0  074 

n            n         de  saloirs,   sciés  ou    cou- 

pés, par  M 

0  08 
0  50 

0  08 
0  50 

0  08 
0  50 

0  04 
0  50 

0  03 
0  40 

0  03 

0  38 

0  02 
0  15 

0  06 
0  674 

0  004 

0  06| 

Traverses,  par  100  pièces 

Echalas  à  houblon,  par  1,000  pièces 

2  00 

2  00 

2  00 

2  00 

1  50 

1  50 

0  65 

2  65 

0  25 

Classe  spéciale. 

Gypse,  cru  (par  A.  du  C,  28  oct.  1892) 

0  15 

0  05 

0  05 

0  05 

Ail.  à 

l'oue't 

Houille 

0  20 

0  20 

0  20 

0  15 

0  10 

0  08 

Ô  05 

*6*i7f 

6  oî! 

Pierre  brute,  impropre  à  la  taille,  par  corde 

0  75 

0  75 

0  75 

0  60 

0  374 

0  28 

0  24 

0  774 

0074 

Cryolithe,  minerai  de  fer  ou  minerai  chim. . 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

Glace 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  05 

0  11 

0  05 
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Ike  section. 


Chutes  Fénelon 

à 

Bobcaygeon. 


Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon. 


$  c. 


0  01 
0  00£ 
0  00£ 


0  03 


0  04 
0  07 
0  14 


0  04 
0  00f 
0  03 
0  05 
0  OOf 
0  02 
0  10 
0  05J 

0  00è 
0  05" 
0  20 


En  franchise. 
0  01 

0  03^ 
0  00f 
En  franchise. 


2e  section. 


Bobcaygeon 

à 
Buckhorn. 


Péages  exigés 

à 
Bobcaygeon. 


•$  c. 

0  01 

0  00£ 
0  OOi 
0  13 
0  03 
0  04 
0  02 

0  02 

0  01 

0  00| 

o  oo| 


0  03 


0  04 
0  07 
0  14 


0  04 
0  00| 
0  03 
0  05 
0  OOf 
0  02 
0  10 
0  05è 

0  00fc 
0  05 
0  20 


En  franchise. 
0  01 

0  03i 
0  00^ 
En  franchise. 


3e  section. 


Buckhorn 

à 
Burleigh. 


Péages  exigés 

à 

Buckhorn. 


0  03 


0  04 

0  07 
0  14 


0  04 
0  00| 
0  03 
0  05 
0  00| 
0  02 
0  10 
0  05^ 

0  001 
0  05 
0  20 


En  franchise. 
0  01 

0  03i 
0  00| 
En  franchise. 


4e  section. 

Burleigh 

à 
Lakefield. 


es  exiges 
à 
Burleigh. 


0  01 

0  00; 

0  00 
0  13 
0  03 
0  04 
0  02 

0  02 

0  01 

0  00§ 
0  00è 


0  03 


0  04 
0  07 
0  14 


0  04 

0  00| 
0  03 
0  05 
0  00| 
0  02 
0  10 
0  05£ 

0  00i 
0  05 
0  20 


En  franchise. 
0  01 

0  03J 
0  00| 
En  franchise. 


Pakcours 
entier. 


Chutes  Fénelon 

à 

Lakefield. 


Péages  exigés 

aux 

Chutes  Fénelon 


$  c. 

0  04 
0  01 
0  01 
0  52 
0  10 
0  14 
0  08 

0  08 

0  04 

0  ooi 
0  01 


0  10 


0  14 

0  28 
0  56 


0  16 
0  03 
0  12 
0  20 
0  03 
0  08 
0  40 
0  22 

0  02 
0  20 

0  80 


En  franchise. 
0  04 

0  14 
0  03 

En  franchise. 


Peterborough 
à  Hastings, 

montée 
et  descente. 


exiges 
*  à 
Peterborough  et 
Hastings. 


0  03 


0  04 
0  07 
0  14 


0  04 
0  OOf 
0  03 
0  05 
0  00| 
0  02 
0  10 
0  05J 

0  00^ 
0  05 
0  20 


En  franchise. 
0  01 

0  03^ 

0  00f 
En  franchise. 
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Canal  Saint- Pierre. 

Sec.  2-  Sur  chaque  vaisseau  passant  par  le  dit  canal,  2  centins  par  tonneau  sur  le  vaisseau  et  1 
centin  par  tonne  de  fret,  montée  et  descente.  Arrêté  du  conseil  du  23  juin  1883.  Arrêtés  du  conseil 
rev.,  26  octobre  1889,  art.  109. 

RÈGLEMENTS  SPÉCIAUX  SE  RAPPORTANT  AUX  TAUX  DE  PÉAGE  SUR  QUELQUES-UNS  DES  CANAUX. 

> 

Sec.  3-  La  houille  peut  passer  en  franchise  dans  tous  les  canaux,  à  l'exception  du  canal  Welland, 
Arrêté  du  conseil,  6  juin  1869.     Arrêtés  du  conseil  rev.  du  26  octobre  1889,  art.  83. 

Sec.  4-  Les  bois  en  grume,  bois  manufacturé,  ou  autres  produits  de  l'industrie  forestière,  peuvent 
passer  en  franchise  le  Chippawa  Creek  entre  l'Aqueduc  et  Port-Robinson.  Arrêté  du  conseil,  18  mai 
1863.     Arrêtés  du  conseil  rev.,  26  octobre  1889,  art.  84. 

Sec.  5-  {a)  Par  suite  de  la  construction  du  barrage  à  travers  la  rivière  Ottawa  à  Carillon,  lequel 
a  rendu  la  descente  des  rapides,  à  cet  endroit,  difficile  et  même  à  certaines  époques  impraticable,  il 
semble  nécessaire,  à  cause  de  la  difficulté  qui  se  rattache  toujours  à  la  descente  par  le  glissoir  cons- 
truit dans  le*barrage,  que  l'on  puisse  se  servir  du  canal  pour  le  mouvement  des  radeaux,  et  que  jusqu'à 
ce  qu'il  en  soit  ordonné  autrement  on  accorde  un  passage  libre  aux  radeaux  dans  le  canal  de  Carillon, 
aux  conditions  imposées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  en  vue  du  revenu  à  percevoir 
sur  le  trafic  de  ce  canal.     Arrêté  du  conseil,  6  juillet  1888. 

Sec.  5-  (b)  "A  part  les  cas  spéciaux  où  il  est  donné  une  permission  privilégiée,  on  n'accorde  pas 
de  passage  aux  radeaux  ou  parties  de  radeaux  dans  le  canal  de  Grenville."  Arrêté  du  conseil,  27 
juin  1890. 

Canal  du  Saut-Sainte- Marie. 

Sec.  6-  Le  passage  de  tous  les  vaisseaux  et  du  fret  sera  exempt  de  péages  dans  le  canal  du  Saut- 
Sainte-Marie  jusqu'à  ce  qu'il  en  soit  décidé  autrement. 

Sec.  7.  {a)  Il  y  aura  passage  libre  pour  toutes  les  marchandises  qui  ont  acquitté  pleins  péages 
pour  tout  le  parcours  des  canaux  du  Saint-Laurent,  ou  par  le  canal  Lachine,  les  canaux  sur  les 
rivières  Ottawa  et  Rideau,  qui  passeront  dans  le  canal  Welland  ;  et  si  tous  les  droits  de  péages  ont  été 
soldés  au  canal  Chambly,  ces  droits  seront  remis  aux  expéditeurs  à  Montréal  ;  et  si  tous  les  droits  de 
péages  ont  été  soldés  pour  le  passage  dans  le  canal  Welland,  il  sera  permis  aux  vaisseaux  de  passer 
sans  péage  additionnel  dans  les  canaux  ci-dessus  mentionnés  ou  aucune  partie  d'iceux.  A.  C,  17 
mai  1897. 

(b)  Tous  les  articles,  effets  ou  marchandises  non  énumérés  ci-dessus  doivent  être  placés  dans  la 
classe  n°  4.     A.  du  C,  18  avril  1873.     Airêté  du  conseil  rev.,  26  octobre  1889,  art.  86. 

Sec.  8-  Les  colis  expédiés  d'aucun  des  ports  à  l'ouest  des  canaux  du  Saint-Laurent  et  qui  ont 
acquitté  les  péages  voulus  pour  le  passage  par  ces  canaux  peuvent  être  réexpédiés  des  mêmes 
ports  et  passer  par  le  canal  Welland  franc  de  port,  de  la  même  manière  que  s'ils  avaient  été  expédiés 
en  ligne  directe  dès  le  commencement  du  parcours  ;  et  les  colis  prenant  la  direction  de  l'est  et  qui 
ont  acquitté  les  droits  de  péages  du  canal  Welland  peuvent  être  réexpédiés  d'aucun  des  ports  sur  le 
lac  Ontario,  et  passer  ensuite  sans  autres  droits  à  payer  à  travers  les  canaux  du  Saint-Laurent  comme 
s'ils  avaient  pris  une  feuille  de  route  d'entier  parcours  dès  leur  point  de  départ.  Arr.  du  C,  23  juin 
1883.     Arr.  du  C.  re visés,  26  octobre  1889,  art.  87. 

Sec.  9-  Le  minerai  de  fer,  la  cryolithe  ou  les  minerais  chimiques  peuvent  passer  dans  l'une  des 
subdivisions  susmentionnées  ou  dans  toutes  les  divisions  à  raison  de  cinq  centins  par  tonneau. 

Sec.  10-  On  ne  donnera  pas  de  laissez- passer  à  aucun  remorqueur  ou  petit  vaisseau  à  moins  de 
vingt-cinq  centins,  comme  droit  minimum  ;  mais  tels  vaisseaux  ne  transportant  ni  fret  ni  passagers 
pourront  obtenir  une  passe  générale  à  raison  de  $30  par  saison,  au  moyen  de  laquelle  ils  pourront 
monter  et  descendre  les  canaux  aussi  souvent  que  besoin  sera.  Arr.  du  C,  18  avril  1873.  Arrêté  du 
conseil  rev.,  26  octobre  1889,  art.  86. 

Sec.  11.  Tous  les  bateaux  appartenant  à  des  personnes  qui  ont  des  entreprises  pour  le  gouverne- 
ment, soit  au  point  de  vue  de  l'élargissement  des  canaux  ou  des  réparations  ou  autrement,  occupés  à 
enlever  et  transporter  les  matériaux  nécessaires  à  l'exécution  des  travaux  voulus,  auront  droit  de 
passage  gratis  sur  tous  les  dits  canaux.  Arr.  du  C.  du  22  avril  1884.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre 
1889,  art.  35. 

Sec.  12-  Les  dragueurs  de  l'Etat  et  leurs  chalans  pourront  passer  dans  les  canaux  sans  payer  de 
droit5»,  pourvu  toujours  que  ces  dragueurs  ou  ces  chalans  ne  nuiront  en  aucune  manière  à  la  libre 
navigation  des  autres  vaisseaux  ayant  à  faire  le  même  trajet.     Arr.  du  C,  18  mai  1891. 

TARIF   DES   PORTS. 

Sec.  13.  Les  vaisseaux  qui  embarquent  ou  déchargent  du  fret  sur  les  terrains  du  chemin  de  fer 
Welland  aux  ports  Dalhousie  et  Colborne  seront  exempts  de  droits  de  port  ;  mais  tous  les  autres 
vaisseaux  qui  embarquent  ou  déchargent  des  marchandises  à  Port-Dalhousie,  Port-Colborne  ou  à 
Port-Maitland  devront  payer  deux  centins  pour  chaque  tonne  de  fret  ainsi  embarqué  ou  déchargé. 
Arr.  du  C.  rev.,  26  oct.  1889. 
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PÉAGES,    MONTÉE   ET   DESCENTE. 

Sec.  14.  Les  péages  suivants  doivent  être  prélevés  sur  les  vaisseaux  et  marchandises  qui  se 
servent  des  divisions  suivantes  des  canaux  : — 

Canal  Welland. 

Tarif. 

1.  Depuis  Port-xMaitland,  Dunville  et  Port-Colborne  jusqu'à  Port-Robinson  ou  Allan- 

burg,  ne  se  servant  pas  de  l'écluse,  montée  et  descente \ 

2.  De  la  coupe  Chippawa,  ou  de  tout  autre  point  du  parcours  à  Dunnville,  Port-Maitland 

ou  Port  Colborne § 

3.  De  Dunnville  à  Port-Colborne \ 

4.  De  Thorold  à  Sainte-Catherine  ou  Port-Dalhousie \ 

5.  De  Maitland,  Dunnville,  Colborne  ou  Port-Robinson  à  Marshville  et  les  points  inter- 

médiaires   f 

6    De  Marshville  ou  des  points  intermédiaires  à  Port-Maitland,  Dunnville,  Port-Colborne 

et  Port-Robinson § 

7.  De  Port-Robinson  à  Allanburg  ou  Thorold | 

8.  De  Port-Robinson  à  Sainte-Catherine  ou  Port-Dalhousie \ 

9.  De  Sainte-Catherine  à  Port-Dalhousie \ 

10.  De  Dunnville  à  Maitland , | 

11.  De  Port-Robinson  par  l'écluse  et  la  coupe  Chippawa £ 

12.  De  Port-Colborne  à  Port-Maitland \ 

13.  De  la  coupe  Chippawa  par  l'écluse  à  Port-Robinson \ 

14.  De  Colborne,  Dunnville,  Maitland  et  Marshville  à  Thorold § 

15.  De  Colborne,  Dunnville,  Maitland  et  Marshville  à  Sainte-Catherine J 

16.  A  travers  la  coupe  Chippawa  seulement \ 

17.  A  travers  l'écluse  de  Port-Robinson  seulement \ 

Canaux  du  Saint- Laurent. 

Sec.  15.  La  navigation  est  divisée  en  quatre  sections,  savoir  :  Cardinal,  Cornwall,  Beauharnois 
et  Lachine.  La  perception  des  péages  sur  tous  les  bâtiments  et  marchandises  se  fait  en  proportion 
du  nombre  de  sections  traversées. 

Canal  Chambly. 

Tarif. 

Sec.  16.  Les  navires  et  marchandises  allant  de  Sorel  à  Chambly  doivent  payer ^ 

Les  navires  et  marchandises  allant  de  Chambly  à  Saint- Jean  doivent  payer § 

Canaux  de  l'Ottawa. 

Sec.  17.  La  navigation  est  divisée  en  trois  sections,  savoir  :  Orenville,  Carillon  et  Sainte-Anne. 
La  perception  des  péages  sur  les  bâtiments  et  marchandises  se  fait  en  proportion  du  nombre  de  sec- 
tions traversées. 

Canal  Rideau. 

Sec.  18.  La  navigation  sur  ce  canal  est  divisée  en  trois  sections,  savoir  :  Ottawa,  Smith's-Falls  et 
Kingston-Mills.  Les  vaisseaux  et  le  fret  qui  traversent  une  de  ces  sections  payent  un  tiers  ;  deux 
sections,  deux  tiers.  Arr.  du  conseil  18  avril  1873.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  articles  77, 
78,  79,  80  et  81. 

Le  canal  Tay  fera  partie  du  canal  Rideau,  et  les  taux  de  péage  suivancs  seront  prélevés  sur  la 
dite  branche  Tay  du  canal  Rideau,  savoir  : — - 

De  Perth  à  Smith's-Falls,  une  section,  ou  un  tiers  du  tarif  du  canal  Rideau,  montée  et  descente. 

De  Perth  à  Kingston,  deux  sections,  deux  tiers  du  tarif  du  canal  Rideau,  montée  et  descente. 

De  Perth  au  bassin  à  Ottawa,  deux  sections,  deux  tiers  du  tarif  du  canal  Rideau,  montée  et 
descente. 

De  Perth  à  la  rivière  Ottawa,  trois  sections,  tarif  entier  du  canal  Rideau,  montée  et  descente. 
Arr.  du  C,  27  septembre  1890. 

Observations  générales. 

Sec.  19.  (a.)  Toute  partie  d'une  tonne  de  fret  devra  être  payée  le  prix  d'une  tonne,  et  les  parties 
de  sections  seront  considérées  comme  section  entière  sur  tous  les  canaux  plus  haut  mentionnés. 

(6.)  Le  passage  de  bois  en  grume  ou  autre  bois  dans  aucun  des  canaux  ou  sections  de  ces- 
canaux  devra  toujours  être  contrôlé  par  les  règlements  y  relatifs.  Arr.  du  C,  18  avril  1873.  Arr. 
du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  82. 
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Sec.  20-   Echelle  de  calcul  pour  estimer  le  poids  des  colis  qui  passent  par  les  canaux. 


— 

Tonnes. 



Tonnes. 

2,000  liv.  avoir  du  poids 

1 

Moutons,  20  valent 

Par  mesure  de  planche,  mille  pieds 

Par  mille,  par  mille  pièces    

Pierre,  1  corde  vaut .      

Whiskey,  9  barils  ou  215  gallons  valent  . . . 

Barils  vides,  10  valent    

Cercles  de  barils,  10  mille  valent 

n 

1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
1 
3 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

1 
1 
1 

Cendre,  3  barils  valent 

Ecorce,  4  cordes  valent 

Planche  et  autre  bois  scié,   600  pieds  me- 

Courbes  de  navires,  4  valent 

Bois  de  chauffage,  1  corde  vaut 

Beurre,  22  seaux  ou  7  barils  valent . . 

Bestiaux,  3  valent 

Ciment  et  chaux  hydraulique,  7  barils  valent 

Briques  réfractaires,  1,000  valent 

Poisson,  7  barils  valent 

Farine,  9  barils  valent .  . 

Gypse  et  manganèse,  6  barils  valent .    .... 

Chevaux,  2  valent . 

Graisse  et  suif,  9  barils  ou  22  seaux  valent. . 
Boissons  et  liqueurs  spirit.,  215  gall.  valent. 
Boissons,  autres,  spiritueuses,  215  gall.  valent 

Echalas,  60  ou  40  pieds  cubes  valent  ..... 

Bardeaux,  12  mille  ou  caisses  valent. 

Pieux  et  piquets  de  clôtures,  1  mille  vaut . . 

Douves  et  fonds  de  pipes,  1  mille  vaut 

"                     "          desI.O.jUnm.  vaut 
"          fonds  de  barils,  un  mille  vaut.. . , 
saloirs 

8 
4 
2§ 

ol 
of 

Bois  carré,  50  pieds  cubes  valent 

1 

Poteaux  de  télégraphe,  10  ou  40  pieds  cubes 
valent 

1 

Huîtres,  6  barils  valent 

Mâts  et  espars,  40  pieds  cubes  valent .... 
Traverses  de  ch.  de  fer,  16  ou  50  pds  c.  val. 
Tout  autre  bois  ouvré  ou  en  partie  ouvré, 

40  pieds  cubes  valent 

Traverses,  40  pieds  cubes  ou  5  pièces  valent 

1 

Lard,  7  barils  valent  

1 

Huile  raffinée  en  vrac,  250  galls.   A.C.,   24 

juillet  1900 

Sel,  7  barils  valent 

1 
1 
1 

Note. — Par  l'Acte  des  poids  et  mesures,  chapitre  104  des  Statuts  revisés  du  Canada,  article  14,  tous 
les  articles  ci-dessous  mentionnés  devront  être  cotés  d'après  le  quintal  de  100  livres  du  pays. 

Les  poids  qui  équivalent  à  un  boisseau  sont  comme  suit  : — Blé,  60  livres  ;  blé-d'inde,  56  livres  ;  seigle, 
56  livres  ;  pois,  60  livres  ;  orge,  48  livres  ;  avoine,  34  livres  ;  fèves,  60  livres  ;  graine  de  trèfle,  60  livres  ; 
graine  de  mil,  48  livres  ;  sarrasin,  48  livres  ;  graine  de  lin,  50  livres  ;  graine  de  gazon,  14  livres  ;  de  chanvre, 
44  livres  ;  malt,  36  livres  ;  fèves  blanches,  40  livres  ;  pommes  de  terre,  navets,  carottes,  panais,  betteraves  et 
oignons,  60  livres  ;  houille  bitumineuse,  70  livres. 

TARIFS   AUX   HANGARS    DU   BASSIN    DU   CANAL   LACH1NE. 

Sec.  21-  On  prélèvera  les  tarifs  suivants  sur  les  effets  déposés  dans  les  hangars  du  bassin  du  canal 

Lachine  : — 

Centins. 

Blé  et  autres  grains,  par  semaine,  par  boisseau .        1 

Maïs,  par  semaine,  par  baril 4 

Lard,  bœuf,  beurre  et  saindoux,  par  semaine,  par  baril 5 

Sucre,  brut,  par  semaine,  par  futaille,  10  centins,  par  baril 5 

y  .  \  "  par  pipe,  15  centins,  par  petite  futaille 12 

îqueu  J  "  par  futaille,  10  centins,  par  quart  de  futaille 7 

Fer  en  barre  ' '  par  tonne 24 

Fer  en  gueuse         "  "         12 

Sel,  excepté  aux  hangars  Saint-Gabriel,  par  semaine,  par  100  boisseaux 36 

Sel,  aux  hangars  Saint-Gabriel,  Montréal,  après  48  heures,  par  semaine,  par  sac \ 

Colis,  caisses,  boîtes,  par  semaine,  par  tonne  de  poids  et  de  mesure 24 

Houille,  par  chaldron 12 

Sec.  22-   (a)    On  ne  prélèvera  aucun  droit  sur  les  effets  déposés  dans  les  hangars  du  bassin  du 

canal  Lachine  pour  les  premières  quarante-huit  heures  d'occupation,  après  laquelle  période,  excepté 

pour  la  farine,  on  devra  imposer,  prélever  et  percevoir  les  taux  courants  établis  pour  l'usage  des 

hangars. 

(b)  Les  articles  non  énumérés  seront  cotés  aux  prix  ci-haut  mentionnés  d'une  manière  aussi 
approximative  que  possible. 

(c)  Tout  article  placé  dans  les  hangars  et  y  demeurant  après  les  premières  quarante-huit  heures 
sera  passible  du  taux  d'une  semaine,  même  au  cas  où  il  n'occuperait  les  hangars  que  pour  une  partie 
de  ce  temps,  et  ainsi  de  suite  pour  chaque  semaine  subséquente. 

{d)  La  main-d'œuvre  utilisée  pour  le  débarquement  d'articles  dans  les  hangars  et  la  livraison  de 
ces  articles  sera  fournie  aux  frais  des  propriétaires  des  dits  articles,  ou  par  eux  ou  leurs  agents. 

(e)  Tout  article  placé  dans  ces  hangars  y  demeurera  sujet  au  risque  du  propriétaire  pour  tout 
dommage  causé  par  le  feu,  ou  autrement. 

(/*)  Tous  les  taux  provenant  de  l'emmagasinage  devront  être  payés  avant  que  l'on  enlève  les  effets. 
Arr.  du  con.,  21  août  1846.     Arr.  du  C,  rev.  28  octobre  1889,  art.  90  et  91. 
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Farine, 

Sec.  23-  (a)    On  permettra  que  la  farine  reste  dans  les  hangars  pendant  deux  jours  entiers  gratis. 

(6)  Si  elle  reste  emmagasinée  plus  de  deux  jours  ou  de  48  heures,  la  dite  farine  sera  passible  du 
tarif  de  un  centin  par  jour  pour  chaque  baril  pendant  les  quatre  premiers  jours  qui  suivent  les  qua- 
rante-huit heures  d'exemption. 

(c)  Si  la  farine  est  gardée  dans  les  hangars  plus  de  quatre  jours  à  raison  de  un  centin  par  jour 
par  baril,  elle  sera  passible  d'un  tarif  de  deux  centins  par  baril  pour  chaque  journée  qui  suivra  l'expi- 
ration des  dits  quatre  jours. 

(d)  Toute  partie  d'une  journée  sera  considérée  comme  journée  entière.  Arr.  du  C,  31  mai  1856. 
Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  92. 

QUAIAGE  SUR  LA  HOUILLE  POUR  USAGE  LOCAL  A  MONTRÉAL. 

Sec.  24-  On  prélèvera  un  taux  de  cinq  contins  par  tonne  sur  le  charbon  débarqué  sur  le  terrain 
du  canal  entre  le  port  de  Montréal  et  la  Côte  Saint-Paul,  et  venant  de  navires  autres  que  les  vaisseaux 
océaniques  et  qui  entrent  dans  le  canal  Lachine  par  le  port  de  Montréal. 

La  poussière  de  houille  payera  3  centins  la  tonne.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  93.  Arr. 
du  C,  18  mai  1892. 

QUAIAGE   POUR   LE   BOIS    DE   CHAUFFAGE    DEPOSE   SUR   LES   QUAIS   ET   BERGES    DU    CANAL   LACHINE. 

Sec.  25-  Les  taux  de  péage  suivants  seront  prélevés  comme  mentionné  ci-dessous,  à  savoir  : — 
(a)  Le  bois  de  chauffage  déposé  sur  les  quais  ou  berges  du  canal  Lachine,  ou  sur  les  bateaux, 
barges  ou  autres  embarcations  occupant  l'un  des  bassins  situés  entre  le  pont  de  la  rue  Wellington  et 
l'écluse  n°  3,  quatre  centins  par  corde,  et  pour  chacun  des  jours  pendant  lesquels  le  bois  devra  rester 
dans  le  canal  ou  le  bassin  ou  sur  les  quais  ou  berges  après  les  cinq  premiers  jours,  un  taux  additionnel 
de  quatre  centins  par  corde.     Arr.  du  C,  7  août  1860.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  94. 

(5)  La  section  précédente  ne  s'appliquera  pas  seulement  à  la  perception  des  taux  pour  le  bois  de 
chauffage  des  quais  de  Lachine,  du  canal  et  du  bassin  de  Lachine,  mais  s'étendra  et  sera  rendu  appli- 
cable aux  levées  et  terrains  de  la  Côte  Saint-Paul  et  à  Lachine.  Arr.  du  C,  27  janvier  1892.  Arr. 
du  C.  rev.,  1889,  art.  94. 

BASSINS   DU   CANAL   DANS   LE    PORT   DE   MONTRÉAL. 

Sec.  26-  Vu  qu'en  vertu  des  règlements  actuels  pour  la  perception  des  droits  de  péages  sur  les 
canaux,  les  navires  allant  dans  la  direction  de  l'est  et  qui  ont  acquitté  les  droits  de  plein  parcours  par 
le  canal  Welland,  ils  devront  payer  les  droits  sur  une  section  du  canal  seulement  en  rentrant  de  nou- 
veau dans  le  canal  Lachine. 

Et  attendu  que  les  navires  chargés  de  grain  en  destination  du  havre  de  Montréal  allègent  fréquem- 
ment une  partie  seulement  de  leur  cargaison  sur  des  navires  océaniques  dans  le  port,  et  repassent  de 
nouveau  dans  le  canal  Lachine  dans  le  but  de  déposer  la  balance  de  leur  cargaison,  soit  dans  des  éléva- 
teurs ou  des  meuneries  érigés  le  long  des  bassins  du  canal  ; 

Il  a  été  décidé  que  les  bassins  du  canal  Lachine,  en  dedans  des  limites  de  la  cité  de  Montréal, 
seront  considérés  comme  une  partie  intégrante  du  port  de  Montréal  seulement  quant  à  ce  qui  con- 
cerne la  perception  des  péages  pour  la  classe  des  vaisseaux  que  nous  venons  de  mentionner,  et  qui 
remontent  de  nouveau  cette  partie  du  canal  en  vue  d'alléger  la  balance  de  leur  cargaison,  mais  que  ce 
règlement  ne  s'appliquera  pas  aux  navires  qui  reviendrontau  port  pour  prendre  charge,  parce  que, 
dans  tel  cas,  le  montant  ordinaire  de  péages  sera  exigé  de  ces  vaisseaux  au  moment  de  leur  sortie 
du  canal  pour  une  deuxième  fois  dans  la  direction  du  port.  Arr.  du  C,  8  août  1878.  Arr.  du  C. 
rev.',  26  octobre  1889,  art.  95. 

PHOSPHATES. 

Sec.  27-  Attendu  que  des  navires  chargés  de  grain  en  destination  du  port  de  Montréal  portent 
fréquemment  des  charges  de  pont  de  phosphates,  et  qu'étant  obligés  de  se  rendre  immédiatement  au 
port  pour  la  livraison  du  grain,  ils  ont  à  payer  des  droits  jusqu'à  ce  point,  mais  ensuite  remontent  le 
canal  Lachine  pour  déposer  les  phosphates,  et  que  comme  conséquence,  en  vertu  des  règlements 
actuels,  ils  ont  à  payer  des  péages  nouveaux  pour  cette  deuxième  entrée  dans  le  canal  ; 

Il  a  été  décidé  que  les  bassins  du  canal  Lachine  dans  les  limites  de  la  cité  de  Montréal  seront 
considérés  comme  formant  partie  du  port  de  Montréal  en  vue  de  la  livraison  des  phosphates  trans- 
portés par  ces  navires  à  part  leur  cargaison  de  grain,  tel  que  mentionné  dans  cette  section  ;  il  est 
toutefois  pourvu  que  dans  le  cas  de  leur  retour  au  port  pour  prendre  charge,  les  taux  de  péages  ordi- 
naires seront  exigés  de  la  part  de  tels  vaisseaux  au  moment  de  leur  sortie  du  canal.  Arr.  du  C,  12 
juillet  1881.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  96. 

Extrait  de  l'acte  du  Canada  1894,  ch.  48,  modifiant  et  revisant  les  actes  concernant  les  Commis- 
saires du  havre  de  Montréal. 

QUAIAGE   EXIGÉ   DE   LA   PART   DE   TOUS   LES    NAVIRES    OCÉANIQUES   PASSANT   PAR  LES   BASSINS    DU 

CANAL    DE   MACHINE. 

Sec.  28-  La  corporation  pourra,  à  toute  époque,  percevoir  les  droits  approuvés  par  le  gouver- 
neur en  conseil,  sur  toutes  les  marchandises  déchargées  ou  chargées  dans  le  havre,  transportées  par 
rail  sur  les  voies  du  havre  ou  déposées  dans  le  havre,  à  l'exception  des  armes,  munitions  et  effets  d'ha- 
billement militaire  et  autres  approvisionnements  de  guerre  pour  l'usage  du  gouvernement  ou  pour  la 
défense  du  Canada.  49  V.,  ch.  53,  art.  2,  en  partie.  Pour  l'application  du  présent  article,  les  bassins 
inférieurs  du  canal  de  Lachine  seront  censés  former  partie  du  havre  de  Montréal  ;  et  la  corporation 
pourra  percevoir  de  tout  navire  entrant  dans  ces  canaux  par  le  havre,  dans  le  but  d'y  décharger  ou 
charger,  à  l'exception  des  bateaux  de  canal  naviguant  entre  Montréal  et  les  lieux  au-dessus  de 
Montréal,  les  mêmes  droits  qui  peuvent  se  percevoir  dans  le  havre,  et  sous  les  mêmes  règles  et  les 
mêmes  peines.  A  tous  autres  égards,  les  dits  bassins  inférieurs  seront  et  demeureront  sous  la  juridic- 
tion du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux.  18  V.,  ch.  143,  art.  18  ;  40  V.,  ch,  53,  art.  2  en  partie. 
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Tous  les  colis  livrés  ou  embarqués  par  les  navires  océaniques  dans  les  bassins  du  canal  Lachine 
-(à  l'exception  de  l'ancien  bassin  inférieur),  auront  à  payer  les  droits  suivants  : — 

Par  tonne. 

Tous  le«  articles  et  colis  non  autrement  spécifiés 25  c. 

Foin,  paille,  fer  en  gueuse  et  perlasse 20  c. 

Pommes,  paniers  et  leurs  contenus,  farine  et  farine  de  maïs,  poisson,  conserves, 

poix,  pommes  de  terre,  goudron,  chevaux,  bestiaux,  moutons,  pourceaux 15  c. 

Ballast,  argile,  briques  réfractaires,  gypse,  chaux,  marbre,  phosphates,  sable,  sel.         10  c. 

Houille  et  coke,  grain  et  graines  de  toutes  sortes 6  c. 

Tarif  spécial — Briques,  10  c.  par  mille  ;    bois  de  chauffage,  5c.  par  corde  ;    bois 

marchand,  10  c.  par  mille  pieds  mesure  de  plancha. 
Or  ou  argent  en  lingots Franc  de  port- 
Poussière  de  charbon 3  c. 

Le  droit  d'entrée  ne  sera  pas  moindre  que  5  centins  dans  chaque  cas. 
Toutes  les  marchandises  déposées  sur  les  quais  du  canal  pour  transbordement,  ou  transbordées 
dans  le  canal,  ne  paieront  qu'un  seul  quaiage. 

Quant  au  bois  marchand  qui  aura  payé  les  péages  sur  le  canal  Lachine  et  qui  sera  remis  à  bord  de 
vaisseaux  océaniques,  le  taux  sera  égal  au  tarif  d'une  section  de  canal,  savoir  :  3f  centins  par  mille 
pieds,  mesure  de  planches.  Arr.  duC,  26  janvier  1888.  Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  articles 
■98,  99,  100  et  101.     Arr.  du  C,  18  mai  1892. 

Sec. — 29. — Echelle  de  mesurage  pour  l'estimation  des  poids. 

Cendre,  perlasse 3  barils  à  la  tonne. 

Pommes,  fleur,  maïs,  pommes  de  terre -> 9      "  " 

Poissons,  viandes,  poix,  goudron 7      "  " 

Chevaux 2  à  la  tonne. 

Bestiaux 3  " 

Moutons 15  " 

Pourceaux 10  " 

du  C,  1er  avril  1881.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,   articlel02. 

PÉAGES   SUR   LE   BOIS   FLOTTÉ,    ETC.,    QUI   ENTRE   AU   BASSIN   À   LACHINE. 

30-   Le  tableau  suivant  indique  les  taux  a  percevoir  sur  le  bois  flotté,  le  bois  marchand  et  le 


Arr. 


Sec. 


hois  de  chauffage  qui  entrent  au  bassin,  à  Lachine  et  dans  le  canal  Lachine 


Espèces  de  bois. 


Bois,  rond  ou  carré,  de  toutes  espèces,  de  plus  de  12  x  12,  par  mille  pieds 

cubes 

Bois,  rond  ou  méplat,  de  toutes  espèces,  de  moins  de  12  x  12,  par  mille 

pieds  cubes 

Madriers  et  planches,  y  compris  tous  les  bois  sciés,  en  radeau,  par  mille 

pieds,  mesure  de  planche 

Billot  de  douze  pieds  de  long  ;  si  plus  long,  d'après  la  longueur  du  billot. 

Flottes,  par  cent , . . , 

"Traverses,  par  cent , 

Poteaux  et  perches  de  clôtures,  par  mille 

Douves,  à  barils,  par  mille 

Douves,  à  pipes,  par  mille 

Douves  des  Indes  occidentales,  par  mille 

Bois  de  chauffage  sur  les  berges  du  canal,  entre  les  écluses  n°8  3  et  5,  et 

aussi  sur  les  quais  du  bassin  du  canal  à  Lachine 


§8 
§°? 

er-8 

s-  v 

_o   r» 

s  *  §  1 J 

Ph 


M 


Cents. 

25 
20 

3 

1 
10 
10 
10 


'S  g 

S  w 
v'à 


g -s 

Ph 


Cents. 


20 


15 


4$ 


3  « 

Pm 


Cents. 

35 
30 

3 

2 
10 
10 
10 

8 
8 
8 


Remarques. 

Sec.  31-  {a)    On  ne  tiendra  pas  compte  des  fractions  de  saison  de  l'hivernage. 

{b)  Le  bois  de  chauffage  sera  cordé  le  long  de  la  berge  à  sa  sortie  du  bateau  de  la  manière  et  aux 
■endroits  déterminés  par  l'ingénieur  surintendant. 

[c)  Les  taux  de  péage  relatif  s  au  bois  marchand  deviendront  en  vigueur  aussitôt  que  l'on  aura 
terminé  les  estacades  dans  le  canal  Lachine.  Arr.  du  C,  8  juin  1860.  Arr.  du  C.  rev. ,  26  octobre 
1889,  articles  103  et  104. 

TARIFS   POUR  LES   NAVIRES   EN   QUARTIERS   D'HIVER   DANS   LE   CANAL   LACHINE. 

Sec.  32-  Les  navires  ayant  à  passer  l'hiver  dans  le  canal  Lachine  auront  à  acquitter  les  droits 
suivants,  savoir  :  Pour  chaque  bateau,  barge,  chalan,  ou  autre  embarcation  jaugeant  dix  tonneaux 
ou  moins,  70  centins  par  embarcation,  pour  l'hiver  entier,  et  pour  chaque  dix  tonneaux,  en  sus  des 
premiers  dix  tonneaux,  huit  centins  additionnels.  Arr.  du  C.,  22  août  1879.  Arr.  du  C.  rev.,  26 
octobre  1889,  art.  97. 
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TARIF  D'HIVERNAGE   DANS   LE  CANAL  RIDEAU. 

Sec.  33-  Le  tarif  pour  l'hivernage  des  vaisseaux  dans  le  bassin  du  canal  à  Ottawa,  ou  autres  points 
situés  le  long  de  la,  ligne  du  canal  Rideau,  sera  comme  suit  : 

Dans  le  bassin  du  canal,  Ottawa,  vapeurs,  par  saison $  8  00 

"  "         barges  "          4  00 

En  dedans  des  écluses  "         vapeurs  "         50  00 

"         à  d'autres  endroits  "  "          15  00 

Si  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  le  juge  à  propos,  il  a  le  pouvoir  de  garantir  la  pro- 
priété du  gouvernement  contre  les  dommages  qui  pourraient  être  causés  par  des  incendies  par  le 
moyen  de  cautionnements  à  consentir  par  les  propriétaires  de  vaisseaux  en  hivernage.  Arr.  du  G, 
19  mars  1887.     Arr.  du  C.  rev.,  26  octobre  1889,  art.  105. 

TARIF   D'HIVERNAGE   DES   VAISSEAUX   DANS   LES  CANAUX  ET  LES  ÉCLUSES   DE  LA   RIVIERE   OTTAWA. 

Sec.  34-  Les  péages  à  solder  pour  les  vaisseaux  qui  hivernent  sur  les  canaux  et  les  écluses  de  la 
rivière  Ottawa   sont  réglés  comme  suit  : 

Dans  le  canal  de  Carillon,  vapeurs,  par  saison $  8  00 

barges,  "         4  00 

Canal  de  Grenville,  vapeurs,  par  saison 8  00 

1  '  barges  "  4  00 

En  dedans  des  écluses  des  canaux  de  Sainte-Anne,    Carillon  et  Grenville, 

vapeurs,  par  saison 25  00 

En  dedans  des  écluses  du  canal  de  la  Culbute,  par  saison 15  00 

L'on  prendra  telles  sécurités  contre  le  feu  au  moyen  de  cautionnements  que  le  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux  jugera  à  propos.     Arr.  du  C,  14  octobre  1892. 

Sec.  35-  On  ne  prélèvera  aucun  droit  sur  les  vaisseaux  qui  prennent  leurs  quartiers  d'hiver  en 
•dehors  des  écluses  d'aucun  des  canaux  du  gouvernement.     Arr.  du  C,  12  décembre  1889. 

TARIF   POUR   LA   RÉPARATION    DES   VAISSEAUX   SUR   LES   BERGES    DES   CANAUX. 

Sec.  36  {a)  Les  personnes  se  servant  des  berges  du  canal  Lachine  comme  emplacement  pour 
faire  des  réparations  à  leurs  vaisseaux  seront  sujettes  à  un  paiement  de  quatre  dollars,  exigé  d'avance, 
pour  chaque  vaisseau  ;  la  période  que  comprend  chaque  paiement  est  de  six  mois,  et  la  permission 
pour  entreprendre  les  opérations  devra  être  obtenue  de  l'officier  contrôleur,  en  conformité  des  règle- 
ments des  canaux  en  vigueur. 

(b)  A  défaut  d'enlever  les  vaisseaux  occupant  ainsi  les  berges  à  l'expiration  de  la  période  men- 
tionnée, si  l'on  n'a  pas  obtenu  de  nouvelle  permission,  tels  vaisseaux  seront  vendus  en  vertu  du  16e 
article  des  règlements  des  canaux.     Arr.  du  C,  5  mars  1880.  Arr.  du  C,  rev.  26  octobre  1889,  art.  106. 

Sec.  37-  Règlements  concernant  la  réparation  des  vaisseaux  sur  les  berges  des  canaux  Lachine, 
Beauharnois  et  Chambly  : — 

(a)  On  n'exécutera  de  réparations  qu'aux  endroits  indiqués  et  approuvés  par  l'ingénieur  surin- 
tendant. 

(b)  A  part  et  en  sus  des  autres  taux  on  imposera,  sur  chaque  vaisseau  halé  ou  placé  sur  la 
berge  pour  réparations,  un  tarif  de  un  dollar,  comportant  le  privilège  de  demeurer  un  mois  à  tel 
•endroit,  et  un  tarif  additionnel  d'un  dollar  sera  prélevé  pour  chaque  mois,  ou  partie  de  mois  additionnel, 
pendant  lequel  le  vaisseau  y  demeurera. 

(c)  Toutefois,  au  cas  où  un  vaisseau  amené  sur  la  berge  pour  réparations  y  demeure  durant  tout 
l'hiver,  on  ne  demandera  que  quatre  dollars  (en  sus  des  tarifs  d'hivernage  ordinaires),  la  période  ainsi 
comprise  étant  du  1er  novembre  au  1er  juin  inclusivement. 

(d)  Tout  vaisseau  demeurant  sur  la  berge  du  canal»,  après  y  avoir  passé  l'hiver,  sera  taxé  d'un 
dollar  par  mois  ou  fraction  de  mois  pendant  lesquels  il  prolongera  son  séjour. 

(e)  Chaque  vaisseau  qui  resterait  plus  d'une  année  amarré  à  la  berge  du  canal  payera  un  tarif  de 
deux  piastres  par  mois  ou  fraction  de  mois,  calculé  sur  la  période  d'une  année  entière. 

(/)  Tous  les  taux  de  péage  seront  payables  au  bureau  du  percepteur,  d'avance,  le  premier  jour  de 
«haque  mois. 

(g)  Ces  règlements  doivent  être  compris  comme  s'appliquant  à  tous  les  cas  où  l'on  se  servira  de 
la  berge  des  canaux  pour  réparations  de  vaisseaux,  que  ces  vaisseaux  soient  halés  ou  non.  Arr.  du 
€.,  6  août  1881.     Arr.  du  C,  rev.  26  octobre  1889,  art.  107. 

TARIFS   DES   CALES   SÈCHES. 

Canal  de  la  Vallée  de  la  Trent. 
Sec.  38-   Les  tarifs  qui  suivent  seront  imposés  pour  l'usage  de  la  cale  sèche  de  Bobcaygeon,  et  r'e 
toute  partie  des  écluses  du  canal  de  la  Vallée  de  la  Trent,  pendant  l'hiver  ou  autre  période  plus  courte. 
Pour  les  vaisseaux.  Hivernage.  Par  jour.         Par  semaine. 

De  plus  de  15  tonneaux $30.00  $4.00  $12.00 

De  15  tonneaux  ou  moins 20.00  3.00  10.00 

(Arr.  du  C,  31  octobre  1890.) 

Canal  Rideau. 
Sec.  39-  Les  règlements  suivants  régissant  les  péages  sont  maintenant  établis  et  seront  maintenus 
pour  le  service  de  la  cale  sèche  du  canal  Rideau  à  Ottawa  : — 
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(1)  Vapeurs  entrant  dans  la  cale  sèche $8.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  suivant  celle  de  l'entrée.  . .  2.50 

(2)  Barges,  entrée  dans  la  cale  sèche 5.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  suivant  celle  de  l'entrée. . .  2.50 

(3)  Yatchs  à  vapeur  ou  chaloupes 5.00 

Pour  toute  journée  ou  partie  de  journée  suivant  celle  de  l'entrée  . . .  2.50 

(4)  Navires  hivernant  dans  la  cale  sèche,  depuis  la  fin  de  la  navigation 

jusqu'au  printemps  suivant 50.00 

Pour  toute  journée  pendant  laquelle  tel  bateau  demeure  dans  la  cale 

sèche  après  l'ouverture  de  la  navigation 8.00 

(5)  Aucun  navire,  de  quelque  classe  que  ce  soit,  ne  pourra  demeurer  dans  la  cale  sèche 
après  une  période  de  6  jours,  du  moment  qu'avis  par  écrit  aura  été  donné  par  le  maître-éclusier  au 
propriétaire  de  ce  navire,  à  l'effet  que  l'on  a  besoin  de  la  cale  sèche  pour  un  autre  navire,  à 
moins  qu'une  convention  ne  soit  intervenue  entre  les  parties  intéressées. 

(6)  Les  honoraires  d'entrée  soldent  tous  les  droits  d'entrée  et  de  décharge  des  vaisseaux. 

(7)  A  moins  de  raisons  spéciales,  il  n'est  pas  permis,  pendant  la  durée  de  la  navigation,  d'assécher 
les  écluses  à  Ottawa  ou  Hartwell  dans  le  but  de  réparer  les  vaisseaux. 

Les  propriétaires  de  vaisseaux,  de  quelque  classe  que  ce  soit,  seront  tenus  de  prêter  l'aide  néces- 
saire pour  l'ouverture  et  la  fermeture  des  portes  sous  le  contrôle  de  l'ingénieur  surintendant. 

Les  propriétaires  de  vaisseaux  seront  dans  tous  les  cas  tenus  de  fournir  tous  les  blocs,  etc. ,  pour 
tenir  leurs  vaisseaux  sur  lit  durant  les  réparations  nécessaires,  et  ils  devront  enlever  tous  débris,  à  la 
satisfaction  complète  du  maître-éclusier  avant  de  sortir  du  bassin.    (Arr.  du  C,  28  décembre  1893.) 

Sec.  40-  Il  ue  sera  pas  permis  de  se  servir  de  chevaux  pour  le  halage,  entre  l'entrée  inférieure  du 
canal  de  Cornwall  et  l'écluse  n°  20,  durant  les  travaux  d'élargissement  de  cette  partie  du  canal. 
(Arr.  du  C,  20  août  1890.) 

Sec.  41-  Attendu  que  la  défense  de  se  servir  de  chevaux  pour  les  fins  de  halage  entre  l'entrée 
inférieure  du  canal  de  Cornwall  et  l'écluse  n°  20,  dans  le  cours  des  travaux  pour  l'élargissement  du 
canal,  a  nécessité  l'emploi  de  remorqueurs,  et  comme  conséquence  causé  des  dépenses  additionnelles 
aux  intéressés,  il  a  été  résolu  que  l'on  donnerait  passage  libre  à  tous  les  remorqueurs  employés  exclu- 
sivement au  remorquage  sur  cette  section,  entre  l'entrée  inférieure  du  canal  et  l'écluse  n°  20,  jusqu'à 
ce  que  les  travaux  mentionnés  soient  terminés.     (Arr.  du  C,  27  septembre  1890.) 

TARIF   SPÉCIAL   POUR    1900   SEULEMENT. 

Sec.  42-  Pendant  la  saison  de  1900  les  droits  de  canaux  pour  le  passage  des  produits  alimentaires 
suivants  :  blé,  maïs,  pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine  de  lin  et  sarrasin,  pour  plein  passage  à  l'est  par 
le  canal  Welland,  seront  de  dix  centins  par  tonne,  et  pour  plein  passage  à  l'est  par  les  canaux  du 
Saint-Laurent,  seulement  dix  centins  par  tonne  ;  le  paiement  des  dits  droits  de  dix  centins  par  tonne 
par  le  canal  Welland  donnera  à  ces  produits  passage  gratuit  par  les  canaux  du  Saint-Laurent,  ou  par 
n'importe  lequel  de  ces  canaux.  A.  C,  10  avril  1899.  Aussi  des  taux  spéciaux  ont  été  accordés  au 
grain,  etc.,  transportés  sur  les  réseaux  des  chemins  de  fer  O.  A.  et  P.  S.  et  Canada- Atlantique,  de 
Depot-Harbour  à  Coteau-Landing,  et  puis  par  le  canal  jusqu'à  Montréal,  comme  suit  : — Blé,  maïs, 
pois,  orge,  seigle,  avoine,  graine  de  lin  et  sarrasin,  2\  centins  par  tonne,  et  tout  fret  en  vrac  et  empa- 
queté, 5  centins  par  tonne.     (A.  C,  20  février  1900.) 

Sec.  43  («•).  Pendant  la  présente  saison  de  navigation  de  1900  il  sera  accordé,  dans  le  cas  de  navires 
à  vapeur  spécialement  nolisés  pour  le  transport  d'excursionnistes  allant  et  revenant  le  même  jour,  une 
réduction  de  la  moitié  des  péages  ordinaires  de  passagers,  pour  passage  dans  les  canaux  de  l'Etat,  avec 
l'entente  formelle  qu'il  ne  sera  pas  transporté  de  fret  dans  ces  excursions  par  les  dits  navires.  (A.  C, 
12  juin  1899. 

Sec.  43  (£>)•  Attendu  que  les  droits  de  canaux  pour  passage  par  les  canaux  Welland  et  Saint- 
Laurent,  pour  douves  et  fonds  de  barils,  sont  de  40  centins  par  1,000  dans  le  cas  des  matériaux 
ordinaires,  tels  que  ceux  des  barils  à  sucre  et  à  farine,  tandis  que  dans  le  cas  des  douves  et  fonds  de 
barils  à  sel,  les  droits  sont  de  8  centins  seulement  par  1,000. 

Et  attendu  que  demande  est  faite  de  faire  disparaître  cette  distinction,  pour  la  raison  que  les 
barils  à  sucre  et  à  farine  ont  le  même  poids  que  les  barils  à  sel. 

Il  plaît  à  Son  Excellence,  en  vertu  des  dispositions  du  chap.  38  des  Statuts  revisés  du  Canada, 
intitulé  "  Acte  concernant  le  département  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ",  et  par  et  avec  l'avis  du  Con- 
seil Privé  du  Canada,  d'ordonner  que  la  classe  5  du  présent  tarif  de  péages  pour  passage  dans  les 
canaux  du  Dominion,  établi  par  arrêté  en  conseil  du  25  mars  1895,  soit,  et  il  est  par  le  présent  modifié 
à  l'effet,  et  à  cet  effet  seulement,  de  faire  disparaître  la  distinction  entre  les  douves  et  fonds  de  barils 
ordinaires  et  ceux  des  barils  à  sel,  et  de  rendre  les  droits  payables  pour  ces  articles — c'est  à-dire  les 
péages  présentement  prélevés  sur  les  douves  et  fonds  de  barils  à  sel — uniformes  sur  tous  les  canaux  du 
Dominion.     (A.  C,  28  mai  1897.) 

PÉAGES   SPÉCIAUX   SUR   LE   SABLE   ET  LA   PIERRE. 

Sec.  43  (c).  A  la  recommandation  du  ministre  intérimaire  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  le  taux 
des  péages  sur  le  sable  et  la  pierre  employés  dans  la  construction  du  pont,  que  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Ottawa  et  New-York  est  à  construire  à  Cornwall,  a  été  réduit  de  15  et  20  centins  à  ,  \  et  10 
centins  respectivement.    (A.  C,  27  août  1898.) 


; 
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DOCUMENT   DE  LA  SESSION  No  20 


A.  1902 


STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER  A  VAPEUR 


DU 


C^NA_DA_ 


POUR  L'EXERCICE  TERMINE  LE  30  JUIN   1901. 

Compilée  par  M.  Thomas  Ridout,  I.C,  de  rapports  assermentés  fournis  par 
les  différentes  compagnies  de  chemins  de  fer. 

COLLINGWOOD  SCHREIBER, 

Député  du  ministre  et  ingénieur  en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 


Tableau  indiquant  le  développement  des  chemins  de  fer  du  Canada,  d'année  en  année, 
depuis  l'ouverture  de  la  première  ligne  en  1836. 


Année. 

Milles 
en  exploi- 
tation. 

Année. 

Milles 
en  exploi- 
tation. 

1835.. , 

0 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

16 

54 

54 

54 

66 

159 

205 

506 

764 

877 

1,414 

1,444 

1,863 

1,994 

2,065 

2,146 

2,189 

2,189 

2,189 

2,240 

2,278 

2,278 

2,278 

1869 

1870 

1871 

1872 

2,524 
2,617 
2,695 
2,899 
3,613 
3,832 
4,331 
4,804 

1836 

1837 

1838 

1839 

1840 

1841 

1873 

«1874 

1875 

1876 

1877...  

1878 

1879 

1842 

1843 

1844 

5,218 
5,782 
6,126 
6,858 
7,194 
7,331 
8,697 

1845 

1846 

1880 

1847 

1881 

1848 

1882 

1883 

1849 

1850 

1884 

1885 

1886 , 

1887 

9,577 
10,273 
10,773 
11,793 
12,184 
12,585 
13,151 
13,838 
14,564 
15,005 
15,627 
15,977 
16,270 
16,550 
16,870 
17,250 
17,657* 
18,140 

1851 

1852 

1853 

1854 

1888 

1855 

1889 

1890 

1891 

1892 

!  1893 

1894 

1895 

1856 

1857 

1858 

1859 

1860 

1861 

1862 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1863 

1864 

1865 

1866 

1867 

1868 

Note. — *L'année  1901  comprend  188  milles  compris  dans  13  chemins  de  fer  électriques  qui  sont  indiqués 
dans  un  tableau  séparé  des  chemins  de  fer  électriques  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901.  Faisant  donc 
une  augmentation  des  chemins  de  fer  à  vapeur  en  exploitation  au  30  juin  1901,  de  671  milles. 
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Tableau  sommaire  des  chemins  de  fer  à  vapeur  pour  les  exercices  terminés  le  30  juin 

1900  et  le  30  juin  1901. 


Milles  de  chemins  de  fer  terminés  (voie  construite) 

n  voies  de  garage ; 

h         rails  de  fer,  ligne-mère . 

m  »     d'acier  .. 

n  m        n  ii        double  voie 

Capital  versé  (y  compris  les  quatre  item  suivants) 

Primes  payées  par  les  gouvernements  (fédéral  et  provinciaux) 

Prêts  faits  m  u  m  

Actions  souscrites  par  les  gouvernements  (provinciaux  seulement). 

Subventions  municipales  payées . 

Milles  de  chemin  de  fer  en  exploitation 

Recettes  brutes 

Frais  d'exploitation .., 

Recettes  nettes 

Voyageurs  transportés 

Marchandises  transportées  (tonnes) ^ 

Milles  parcourus  par  les  trains 

Voyageurs  tués , 

Nombre  d'élévateurs 

de  passages  à  niveau,  gardés — chemins  publics , 

n  non  gardés  n  

de  ponts  au-dessus  de  la  voie 

de  chemins  publics  sous  traverses 

de  passages  à  niveau  d'autres  chemins  de  fer 

de  raccordements  avec         ,,  n         , 

ii  des  embranchements 

de  locomotives  en  propriété 

n  louées 

de  wagons-lits  et  wagons-salons,  en  propriété 

m  n  loués 

de  voitures  de  Ire  classe,  en  propriété.   

n  n        louées 

h             2e  classe  et  d'immigrants  en  propriété.. .  . 
m  n  ti         louées 


de  wagons  à  bagage,  wagons-poste  et  de  messag.,  en  propriété, 
n  n  u  loués 


réfrigérateurs,  en  propriété. 

m  loués 

à  bestiaux  et  wagons  fermés,  en  propriété 

n  n        loués 

plates  formes,  en  propriété , 

n  loués 


,,      à  houille  et  wagons  à  bascule,  en  propriété 

.,  n  n  loués 

de  fourgons  de  conducteurs,  en  propriété     

n  n  loués , 

de  wagons  à  outillage,  en  propriété   ....    .    

n  n        loués 

de  charrues  à  neige,  en  propriété. ... 

n  m      louées 

de  flangers,  en  propriété 

n        loués 


Etat  comparatif. 


)  juin  1900.  30  juin  190*1 
Chemins         Chemins 
3  fer  à  vap.  de  fer  à  vap. 


17,636 

2,549 

126 

17,510 

591 

991,186,646 

165,645,925 

20,869,264 

300,000 

15,711,542 

17,469 

70,204,353 

47,381,689 

22,822,664 

17,104,343 

35,713,222 

52,621,524 

7  . 

239 

165 

12,625 

421 

Non  donné. 

219 

335 

244 

2,170 

103 

235 

3 

1,038 

65 

640 

1 

623 

29 

736 

207 

39,112 

3,426 

14,928 

679 

5,737 

133 

1,055 

1 

*872 


293 


309 


18,294 

2,710 

110 

18,184 

634 

1,042,785,539 

177,640,765 

20,613,489 

300,000 

16,310,253 

18,140 

72,898,749 

50,368,726 

22,530,023 

18,385,722 

36, 999, 371 

53,349,394 

16 

253 

193 

12,422 

427 

280 

233 

347 

230 

2,316 

117 

243 

15 

1,087 

72 

636 

13 

729  . 

86 

728' 

273 

42,166 

3,738 

15,773 

575 

6,557 

218 

1,019 

21 

»948 

301 
1 

320 
3 


*Y  compris  pelles  à  vapeur,  sonnettes,  wagons-réservoirs,  wagons  à  matériel,  wagons  à  gravier,  wagons- 
restaurants,  etc. 

Nombre  de  wagons  à  freins  pneumatiques,  en  propriété 18,072 

loués 4,342 

n                 à  accouplements  automatiques,  en  propriété.    56,423 

n                              n                          loués 4,711 
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Capital  nominal  acquitté  au   30  juin   1901, 


Milles 
cons- 
truits. 

Somme. 

Par  mille. 

Observations. 

Capital-actions  ordinaires 

18,294 

18,294 

18,294 

18,294 

6,605 

3,544 

1,444 

943 

209 

2,056 

1,408 

2,085 

6,605 

3,544 

1,444 

943 

209 

2,056 

1,408 

2,085 

18,294 

%        c. 

291,340,772  62 

133,073,541  39 

391,696,522  93 

166,158,731  11 

7,839,578  04 

16,347,392  64 

4,529,040  71 

1,801,108  53 

1,840,902  75 
37,500  00 

$     c. 

15,925  48 
7,274  16 

21,411  20 
9,082  69 
1.186  92 
4,612  69 
3,136  43 
1,909  98 

895'38 
26  63 

h                 privilégiées 

Aide  du  gouvernement  fédéral 

.,                     de  l'Ontario 

m                    de  Québec 

ii                     du  Nouveau-Brunswick . . 
i.                    de  la  Nouvelle-Ecosse ... . 
ii                     de  l'Ile  du  Prince-Edouard 

t.                     du  Manitoba 

,,                     de  la  Col. -Britannique.  .  . 
ii                     des  Territ.  du  Nord-Ouest 

Egal   à    une    moy- 
enne de  $1,770.83 
par  mille  sur  tout 
le  parcours. 

Aides  des  municipalités  de  l'Ontario 

,i                     de  Québec 

ii                     du  Nouveau-Brunswick.. 

w  j  ,b;CF     m                    de  la  Nouvelle-Ecosse. . . 

ii                     de  l'Ile  du  Pr. -Edouard. 

12,102,164  37 

2,942,929  62 

336,500  00 

270,559  17 

1,832  27 
830  40 
233  03 

286  91 

Egal    à  une    moy- 
enne de    $891.56 
j      par  mille  sur  tout 

h                     du  Manitoba 

;::j|ÎJ       h                     de  la  Col. -Britannique. . . 

\  |]  m                     des  Terr.  du  Nord-Ouest. 

Capital  provenant  d'autres  sources 

595,600  00 

37,500  00 

25,000  00 

11,810,194  91 

289  69 
26  63 
12  00 

645  58 

le  parcours. 

Total  du  capital  payé 

18,294 

1,042,785,53879 

57,001  50 

Prêts  de  gouvernements  et  de  municipalités,  bonis,  etc.,  promis  à  des   chemins  de  fer 
terminés  ou  dont  la  construction  est  commencée,  jusqu'au  30  juin  1901. 


Gouvernement  fédéral 

m  de  l'Ontario 

h  de  Québec 

»i  du  Nouveau-Brunswick 

ii  de  la  Nouvelle-Ecosse 

-i  du  Manitoba 

h  de  la  Colombie-Britannique.. . 

Municipalités  de  l'Ontario 

h  de  Québec 

n  du  Nouveau-Brunswick 

h  de  la  Nouvelle- Ecosse 

n  du  Manitoba. .  „ 

n  de  la  Colombie-Britannique. . .  . 

ii  des  Territoires  du  Nord-Ouest 


174,501,269  36 

8,709,578  04 

17,700,936  50 

4,544,439  71 

2,619,316  53 

1,841,952  75 

37,500  00 

12,198,164  37 

4,881,574  00 

361,500  00 

485,559  17 

595,600  00 

37,500  00 

25,000  00 

228,539,890  43 
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Accidents  suivis  de  mort  pendant  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


Tombés  des  wagons  ou  des  locomotives   

En  embarquant  ou  débarquant  des  trains  en  mouvement. 

En  préparant  les  trains 

En  mettant  la  tête  ou  les  bras  en  dehors  des  châssis 

En  attelant  les  wagons , 

Collisions  et  déraillements 

Frappant  contre  des  ponts. ...      

En  marchant  ou  étant  sur  la  voie 

Explosions , 

Autres  causes 


> 


Total,  tués. 


16 


EQ 

S-*3 

03 

s 

"S 

«1 

17 

4 

8 

10 

10 

3 

6 

23 

3 

30 

143 

1 

20 

23 

118 

183 

35 
25 
10 

3 

6 
29 


175 

1 

43 

317 
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Tableau  indiquant  où  sont  situés  les  chemins  de  fer  du  Canada,  30  juin  1900. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille 
d'Alberta 


Alberta-Sud 

Algoma- Central  et  B.-d'Hudson. 


Baie-des-Chaleurs  sous  le  système 
del'Atlant.  et  Lac-Supérieur.  . . 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  naviga 
tion  de  la  Baie-de-Quinté. .... 

Bedlington  et  Nelson , 

Yukon  Britannique 

Bouctouche  et  Moncton 

Brockville,  Westport  et  Saut 
Sainte-Marie 

Calgary  et  Edmonton 

Canada- Atlantique,  comprenant 
le  chemin  de  fer  Ottawa,  Arn 
prior  et  Parry-Sound 


Comtés  du  Centre , 

Affermé  au  Canada- Atlantique. 
Canadian-Northern 


Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille 
du  Canada,  ci-devant  Joggins. . 

Canada-Sud 


Affermé. 


Description. 


Distance. 


Milles.     Total 


De  Lethbridge,  dans  le  district  d'Alberta,  T.  N.-O.,  a 
Coutts,  sur  la  front,  intern.,  largeur  de  la  voie,  3  pds. 

La  partie  de  Dunmore  à  Lethbridge,  107  milles,  a  été 
changée  à  4  pds  8^  pcs,  et  affermée  au  chemin  de  fer 
du  Pacifique  Canadien  le  29  novembre  1893 


Embranchement  de  la  jonction  Harvey  à  Aima,  N.-B. 
Embranch.  de  Harvey,  Albert  à  Harvey-Bank,  N.-B. 

Saut-Sainte-Marie  au  Lac  Spruce 

Embranch. — Michipicoten  à  Helen-Mines 

i.  Jonction  Joséphine  à  Joséphine  Mines. 

42  milles  en  exploitation. 
49-50  milles  en  voie -fie  construction. 

De  la  gare  Métapédia,  sur  le  C.C.P.,  «à  Paspébiac,  98 
milles  en  exploitation 


De  Deseronto,  sur  la  baie  de  Quinte,  lac  Ontario,  à  la 

jonction  Deseronto,  chemin  de  fer  Grand-Tronc. . 
De  Kuskonook  à  Bedlington,  C.-B 


De  White-Pass  à  White-Horse-Spur,  C.-B.,  etembran 

chement  à  White-Horse 

De  Moncton,  sur  l 'Intercolonial,  à  Bouctouche,  N.-B, 

De  Brockville  à  Westport,  Ont .... 


De  Calgary  à  Edmonton 

,,  McLeod,  district  d'Alberta. 


De  la  cité  d'Ottawa  à  sa  jonction  avec  le  Grand-Tronc 
à  Lacolle  et  à  la  frontière  des  Etats-Unis.  Traverse 
le  St-Laurent  à  Coteau  sur  un  pont.  Se  raccorde  au 
chemin  de  fer  Grand-Tronc  à  Coteau  et  à  Lacolle,  et 
d'Ottawa  à  Depot-Havb.,  lac  Huron,  près  P. -Sound  . 


De  Glen  Robertson,  sur  le  Canada- Atlantique,  à  Haw 

kesbury,  Ont - 

De  Soutli-Indian,  sur  le  Canada- Atlant.,  à  Rockland. 


Gladstone  à  Winnipegosis 

Jonction  de  Sifton  à  Erwood 

Winnipeg  à  la  frontière  de  Minnesota. 

Dauphin  à  Grand- View  ...    

Port- Arthur  à  Stanley 

Stanley  à  Gunflint  Lake 


Gare  de  Maccan,  ch.  de  fer  Intercolonial,  aux  mines  de 
houille  Joggins 

Ligne-mère — De  Windsor,  Ont.,  au  Pont  Suspendu. . . 

Emb.  d'Amherstburg — De  Essex-Centre  à  Amherstb'g 
ii  de  St  Clair—  De  la  jonct.  de  St-Clair  à  Courtright 
..  de  Fort-Erié— De  F.  -Erié  à  la  jonct.  de  Welland. 
..  d'Erié  à  Niagara—Du  Vieux  Fort-Erié  à  Niagara 
.i      de  Oil-Springs — De  Oil-Springs  à  Oil-City ....... 

Sarnia,  Chatham  et  Erié — De  Oil-City  à  Petrolia 

Leamington  et  Saint-Clair — De  Comber  à  Leamington 


16  00 
300 

70  00 
11  00 
10  50 

190-97 
104  90 


21  00 
16  00 

125 
177 
108 

27 

19 

66 


226-18 
16  83 
62  63 
1750 
30  60 
550 
7  00 
15  95 


64  62 


19  00 


9150 


100  00 


4  00 
15  20 


90  45 
32  00 

45  00 


295  93 


400  00 


37  00 


522  00 


12  00 


382  19 
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Tableau  indiquant  où  sont  situés  les  chemins  de  fer,  etc. — -Suite. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Canada-Est 


Description. 


Canadien  du  Pacifique 
En  propriété 


Montréal  et  de  l'Ouest . 


Ci-devant  Nord -Ouest  et  Ouest  du  N. -Brunswick — 
De  Gibson,   en   face  de  la  cité  de   Frédéricton 

Chatham-Juneton,  sur  lTntercolonial 

Chatham-Junction    à   Chatham   et   Logieville,   v 

Nelson 

De  Blackville  à  lndiantown    


Ligne-mère- 


De  Québec  à  la  jonction  Saint-Martin 

De  Montréal  à  Ottawa 

D'Ottawa  à  Bonfield 

De  Bonfield  à  Vancouver 


Embr. 


Ch.  de  fer  Brock ville  et  d'Ottawa 


Colonisât,  du  Lac  Témiscamingue 


Lignes  affermées 


-De  Dunniore  à  la  Passe-du-Nid-du-Corbeau. 
De  la  jonction  des  Piles  aux  Grandes-Piles . . 
De  la  jonction  de  Berthier  à  Berthier. 

De  la  jonction  de  Joliette  à  Saint-Félix 

De  la  jonction  de  Ste-Thérèse  à  St- Jérôme . 

h  ,,  à  St-Eustache 

De  Saint-Jérôme  à  Labelle 

De  la  jonction  de  Saint-Lin  à  Saint-Lin 

De  la  g.  de  Buckingham  au  vil.  de  Buckingham 

De  la  jonction  de  Carleton  à  Brockville 

De  Sudbury  au  Saut-Sainte-Marie 

De  Sudbury  aux  Mines  de  Cuivre 

De  Dyment  à  Ottamine 

De  Molson  au  Lac-du-Bonnet 

De  la  jonction  de  Winnipeg  à  Emerson 

n  i.  à  Manitou 

De  Kosenfeldt  à  Gretna ..... 

De  Winnipeg  à  Selkirk-Ouest 

De  la  jonction  Air  Linc  à  Foxton   

{Kennay  à  Este  van  .... 
Glenboro'  à  Souris  .  . . 
Deloraine  à  Napinka .  . 

De  la  jonction  de  Monteith  à  Arcola 

De  North- Portai  à  Pasqua 

De  la  jonction  de  New- Westminster  à  New- 

minster , 

De  Mattawa  à  Kippewa 

De  Mission- Junction  à  Mission 

De  Revelstoke  à  Arrow-Head 

De  Vancouver  à  Coal-Harbour 

De  Trois-Fouches  à  Sandon. 

De  Wood-Bay  à  Snowflake 

De  Cranbrook  à  Kimberly 

De  Deloraine  à  Waskada 


Total  des  milles  possédés 

Atlantique  et  Nord -Ouest  (en  Canada) — 
De  l'extrémité  sud  du  pont  de  Lachine  à  la 

frontière  du  Maine,  Que 182*50 

Renfrew-,let  à  Eganville,  Ont 18*90 

Saint-Laurent  et  Ottawa —  

D'Ottawa  à  Prescott,  Ont 51*80 

De  Chaudière- Junct.  àlarue  Sussex, Ottawa.  6*60 

Ontario  et  Québec—  

Montréal  (rue  Windsor)  à  la  coupe  Daley . .  670 

De  Mile-End  à  la  coupe  Daley '. .  .  7*40 

Montreal-Jct.  à  l'extr.  sud  du  p.  de  Lachine  3'60 

n         à  Toronto- Junction 334*00 

De  St.  Luc-Junction  à  Western- Junction . .  1*70 

De  Toronto- Junction  à  Strachan  Avenue.  .  3*20 

De  Leaside- Junct.  à  Union-Station,  Toronto  5*30 

De  London  à  Windsor 112*60 


Distance. 


Milles.      Total 


107- 00 1 

20  00' 
9  00| 

159-80' 
120  30| 

223  60- 

2,561  oo; 


136-00 


211*90 
2tJ 

2*00 
16*80 
13*60 

6  00 
66*90 
15*00 

4-20 

45*00 

180*60 

5*60 

7*00 

22*00 

64*50 

101*10 

13*70 

22*60 

37*50 

156-20 

45*70 

18*60 

95*80 

160*30 

8*20 
45*80 
10*00 
2770 
1*20 
4*20 
16*30 
19*40 
17*20 

4,554*20 


201*40 
58*40 


3,064-70 


474*50 
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Distance. 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Description. 

Milles. 

Total. 

Canadien  du  Pacifique — Suite. 

Lignes  affermées 

Crédit-  Valley— 

De  Toronto- Junction  à  Saint-Thomas 116*80 

De  Streetsville- Junction  à  Melville-Jct 31*P0 

De  Cataract  à  Elora 27*30 



175*70 

I 

Pacifique  d'Ontario-Ouest — De  Woodstock  à  London. 

26*60 

| 

Toronto,  Grey  et  Bruce  — 

De  Toronto- Junction  à  Owen-Sound 116*80 

D'Orangeville- Junction  à  Teeswater 69.80 

De  Glenanan  à  Wingham    # 4*50 



191*10 

Guelph- Junction — 

De  Guelph-Junct.,  ch.  de  fer  Crédit- Valley  à  Guelph 

15*25 

Montréal  et  Lac-Maskinongé — 

De  Saint-Félix  à  Saint-Gabriel-de-Brandon 

12*90 

Montréal  et  Ottawa — 

De  Vaudreuil  à  la  Jet.  p.  le  Canada- Atlant.       86*20 

De  Rigaud  à  Pointe-Fortune 7*00 

Gap-de-la-Madeleine —                                          

93*20 

De  la  ligne-mère  du  C.C.P.  à  la  jonction 

avec  embranchement  des  Piles  au  Cap- 

de-la-Madeleine 

2  32 

Nouveau-Brunswick — 

De  Woodstock  à  la  frontière  du  Maine 59*40 

De  Newburg- Junction  à  Frédéricton 58*40 

De  Aroostook- Junction  à  Edmondston 57*20 

Saint- Jean  et  Maine —                                          

175*00 

De  Vanceboro  à  McAdam-Junction 6*30 

De  McAdam-Junction  à  Fairville 81*80 

De  Fairville  à  Carleton 4*00 

Pont  de  St-Jean  et  prolong,  de  ch.  de  fer — 

92*10 

De  Fairville  à  Saint- Jean ...    

2*00 

Frédéricton — 

De  Frédéricton- Junction  à  Frédéricton , 

22*10 

Nouveau-Brunswick  et  Canada — 

De  Me  Adam- Junction  à  St.  Stephen 33*90 

De  Watt- Junction  à  Saint- And  ré 27*50 

De  McAdam-Junction  à  Woodstock. ......       50*80 

De  Debec- Junction  à  la  frontière  du  Maine         5*00 

Ch.  de  fer  de  St-Stephen  et  Milltown— 

117*20 

De  St-Stephen  à  Milltown 

4*60 

Tobique-  Valley— 

Perth-Centre  à  Plaster-Rock     

28*00 

Manitoba  et  Nord -Ouest — 

De  Portage-la-Prairie  à  Yorkton 222*90 

De  Binscarth  à  Russel 11*30 

Saskatchewan   et    Ouest — Minnedosa    à 

RapidCity 18*40 

Colonisation  du  Sud-Ouest  du  Manitoba — 

252*60 

De  Manitou  à  Deloraine 100*40 

De  Winnipeg  à  Glenboro'. 101*90 

De  Elm-Creek  à  Carman 12*10 

214*40 

Grand  Nord-Ouest  Central,  de  Charter  à  Miniota 

71*00 

Columbia  et  Kootenay  — 

De  Nelson  à  Robson 27*70 

De  Slooan-Junction  à  Slocan-City 32*00 

Embouchure  de  la  rivière  Kootenay 0*80 



60*50 

Sud  de  la  Colombie- Britannique — 

De  laPasse-du-Nid-du-Corbeau  à  Kootenay  - 

Landing 182*00 

De  Nelson  à  Proctor 20*20 



202*20 

» 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Canadien  du  Pacifique — Suite. 
Lignes  affermées 


Chemins  de  fer  de  l'Etat. 


Caraquette . 


Carillon  et  Grenville 


Description. 


Shuswap  et  Okanagan — 

De  la  jonction  avec  le  C.C.P.  à  Sicamous  au 

Okanagan 

Nakusp  et  Sloean — 


lac 


De  Nakusp,  sur  le  lac  La-Flèche,  aux  trois  fourches 

du  creek  Carpenter „ 

Columbia  et  de  l'Ouest — 

De  Robson  à  Rossland „        32*10 

De  Trail  à  Smelter-Junction 2*00 

De  Rossland  à  LeRoi 1*30 

De  Robson  O.  à  Midway 99-00 

Voies  de  serv.  des  mines 2350 


Total  des  milles  affermés 


réseau  du  Pac.  Can. 


Intercolonial — 

Halifax  à  la  Pointe-Lévis  {via  Harlaka) . .    .  674  '  87 

Dartmouth  à  la  jonction  de  Windsor   ....  12  12 

Truro  à  Sydney ' 214-17 

Mulgrave  au  passage  d'eau  de  la  Pte  Tupper  '  90 

Jonction  de  Sydney-Nord  à  Sydney-Nord.  4 "43 

New-Glasgow  à  Pictou-Landing 7 '57 

Stellarton  à  la  jonction  d'Oxford 79 "63 

Pointe-Brown  à  Pictou 1  '  70 

Jonction  de  Pugwash  à  Pugwash -Station. .  4 '70 

Jonction  de  Painsec  à  la  Pointe-du-Chêne .  11  '38 

Moncton  à  Saint- Jean 89  '  22 

Jonction  de  Derby  à  Indiantown 13  '51 

Embranchement  de  Dalhousie 5 '97 

Jonction  de  Saint-Charles  à  la  jonction  de 

la  Chaudière  {via  Saint-Henri) 16 '38 

Hadlow  à  la  Courbe  de  la  Chaudière.    ...  5  "66 

Moncton  et  embranchem.  de  la  Chaudière..  1  '55 

Embranchements  du  fret 27  '  57 

L'embranchement  Windsor  (32  milles)  du  ch.   de  fer 
Interc.  est  expl.  par  le  ch.  de  fer  Dominion- Atlantic 

Comté  de  Drummond — 

De  la  Chaudière  à  la  jonction   de   Sainte-Rosalie 

avec  le  Grand-Tronc 

De  Saint-Léonard  à  Nicolet  et  le  quai  Balls  sur  le 
Saint-Laurent , 


Central  (Nouvelle-Ecosse),    ci-de- 
vant Central  delà  Nouv. -Ecosse 


Ile  du  Prince-Edouard — 

Ligne-mère — Alberta  à  Charlottetown 104  '30 

De  Royal  ty- Jonction  à  Georgetown 41 '00 

Embranchem.— Mount-Stewart  à  Souris ...  38  '  40 

Alberta  à  Tignish 13 '30 

ii                 Emerald  à  Cap-Traverse. .  12  00 


De  Gloucester-Junction  sur  l'Intercolonial  à  5  milles 
au  sud  de  la  station  de  Bathurst,  en  allant  vers  l'est 
le  long  de  la  rive  sud  de  la  Baie  des  Chaleurs,  jusqu'à 
Shippigan-Harbour,  N.-B 

De  Carillon  à  Grenville,  Que.,  se  reliant  à  chaque  ex 
trémité  à  la  Cie  de  Navigation  de  l'Ottawa  (lar 
geur  de  la  voie,  5  pds  6  pces) 

De  Middleton,  sur  le  ch.  de  fer  Windsor  et  Annapolis, 
à  la  ville  de  Lunenburg,  sur  la  côte  de  Y  Atlantique, 
N.-E 


Distance. 


Milles.      Total 

50-80 
36-30 


157-90 


1,171  33 


115 
14 


209'00 


2,738-11 
4,554-20 

7,292-31 


1,301  94 


1,510  94 

68  00 
13  00 

74'0O 
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Nom  du  chemin  de  fer 


Ontario-Central 


Chemin  de  fer  Central  du  Nou- 
veau-Brunswick 

Ligne   côtière,    Nouvelle-  Ecosse, 
mainten.  Halifax  et  Yarmouth. 


Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 
cifique   

Cie  de  houille  et  de  ch.  de  fer  de 
Cumberland  (ci-devant  Spring 
Hill  et  Parrsboro'  ) 


Dominion- Atlantic,  comprenant 
Windsor  et  Annapolis,  Vallée 
de  la  Cornwallis,  Yarmouth  et 
Annapolis,  embranchement  de 
Windsor,  Intercolonial 


Elgin  à  Havelock. 


Esquimalt  et  Nanaïmo 

Fredéricton  et  pont  du  chemin  de 
fer  de  Sainte-Marie. 

Grand-Tronc  (en  propriété) — 
Ligne-mère 


Embranchements,  division  Est. 


'Description. 


De  Piéton  comté  de  Prince-Edouard,  Ont.,  à  Bancroft, 
embranchement  de  la  jonction  d'Ormsby  aux  mines 
de  fer  de  Coe-Hill,  Wallaston,  comté  de  Hastings  ; 
se  relie  au  Grand-Tronc  à  Trenton,  au  Midland  à 
2  milles  à  l'ouest  de  Stirling,  et  à  l'Ontario  et  Qué- 
bec, dans  le  township   de  Rawdon   

De  Norton-Station,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial, 
à  Chipman 

Embranchement  jusqu'aux  .mines  de  Elkin 

De  Yarmouth  vers  Halifax,  240  milles,  de  laquelle 
50  10  milles  sont  en  exploitation  et  61  milles  en 
construction 


De  Cobourg,  Ont.,  à  la  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
Ontario-Central,  49  milles  en  voie  de  construction". . 


De  Spring-Hill -Junction,  chemin  de  fer  Intercolonial, 
aux  mines  de  Spring-Hill,  N.-E.,  et  Peterboro',  sur 
la  baie  de  Fundy 

Embranchem.  de  Spring-Hill  et  Oxford,  14  milles  des 
mines  de  Spring-Hill, au  village  d'Oxford,  sur  l'emb. 
du  ch.  def.  Oxford^New-Glasgow,  Int.,  non  en  expl. 


N.-E 


De  Windsor  à  Annapolis, 

D' Annapolis  à  Yarmouth 

Embranchements — 

De  Wilmot  à  Forbrook 

De  Kent  ville  à  Kingsport,  sur  le  bassin  de  Minas 
(ci-dev.  ch.  de  fer  de  la  Vallée  de  Cornwallis).  ..... 

Embranch.  de  Windsor,  Int. — de  Windsor  à  Wind- 
sor-Junction,  ch.  de  fer  Intercolonial,  14  milles  de 
Halifax,  affermés  


D'Elgin,  comté  d'Albert,  N.-E.,  à  la  jonction  Petit- 
cocliac  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial  ;  de  là  à 
Havelock,  comté  de  King,  N. -B 

Havelock  à  Keith's-Mills 

De  Victoria  à  Wellington,  Ile  de  Vancouver 


En  amont  de  la  rivière  Saint-Jean,  reliant  le  chemin 
de  fer  de  Fredéricton  à  Fredéricton,  avec  les  che- 
mins de  fer  du  Nou  veau-Brunswick  et  du  Canada- 
Est,  à  Sainte-Marie       

De  Pointe-Edouard  à  Pointe-Lévis  et  ligne  frontière, 
Vermont  

De  York  au  tunnel  de  Sarnia 

Du  pont  suspendu  des  Chutes  Niagara  à  Windsor. . . 


Distf 


Milles.      Total 


117  00 


8-00 


44  '  66 
1  00 


84  00 
87-00 

350 

14  00 

32  00 


27  00 
1-00 


Embranchement  d'Arthabaska 

De  Saint-Lambert  à  Ft-Covington  (frontière) 
De  Brosseau  à  Rouse's-Point  (frontière)..    .    . 

De  Saint-Isidore  à  la  ligne  provinciale 

De  Saint-Martin  à  Valleyfield 

De  Bonaventure  à  Dorval 

Chemin  de  fer  Union- Jacques-Cartier 

Embranchement  de  Saint-Paul 

Courbe  de  Saint-Henri 

Embranchement  des  quais,  Montréal 

n  ,i  Lachine 

,,  de  Kingston    


544 

40 

175 

70 

229 

81 

35 

■M 

67 

20 

36 

79 

24 

15 

19 

12 

10 

12 

6 

54 

1 

OS 

0 

•A] 

0 

85 

0 

68 

2 

25 
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Nom  du  chenii n  de  fer. 


Grand-Tronc  (en  propriété)— Fin. 
Division  Nord 


Division  Centre 


Affermés  et  en  partie  possédés. 


Affermé  ou  loué 

Tunnel  Saint-Clair  et  approches . 


Description. 


Du  havre  de  Belleville  à  Midland 

De  la  jonction  de  Madoc  à  Eldorado 

De  Port-Hope  à  Peterboro' 

De  Peterboro  à  Lakefield 

De  la  jonction  de  Millbrook  à  la  jonc,  de  Omemee 

Embranchement  Chemong    

De  Blackwater  à  Coboconk 

Tramway  de  Medonte 

De  la  jonction  de  Scarboro  à  Haliburton 

De  Whitby-Harbour  à  la  jonction  de  Manilla  .... 

De  Stouff  ville  à  la  Pte-Jacks an .    ... 

De  Parkdale-Nord  à  la  jonction  de  Nipissingue  . . 
Embranchement  des  quais  de  Muskoka      ........ 

De  la  jonction  de  Burlington  à  Allandale 

De  Allandale  à  Meaford 

De  Colwell  à  Penetang 

De  la  jonction  de  Be^ton  à  Lake-Junction  .... 
Tramway  de  Hillsdal^ 


De  Blackwell  à  la  Pointe -Edouard 

De  Galt  à  Elmira , 

De  Sainte-Marie  à  London .......    

Ligne  de  ceinture  de  Toronto 

De  la  rue  Bathurst,  Toronto,  à  Hamilton 

De  Port-Dover  à  Hamilton 

Ligne  de  grève  de  Burlington 

Raccordements  de  Stoney-Creek  et  Gages ...    . 

De  Komoka  à  Sarnia 

De  Sarnia  à  la  Pointe- Edouard 

Embranchement  de  Pétrolia 

De  Fort-Erié  à  Glencoe 

De  Glencoe  à  Kingscourt 

De  Port-Colborne  à  Port-Dalhousie 

De  Clifton  à  Port-Robinson 

Jonction  de  Welland   

De  Goderich  à  Goderich-Harboui 

De  Harrisburg  à  la  jonction  de  Tilsonburg. . . . 

De  Port-Dover  à  Tavistock 

De  Simcoe  à  Port-Rowan . .  . . .    . 

De  Harrisburgh  à  Southampton.    . .        

De  Palmerston  à  Durham. 

De  Harriston  à  Wiarton   

De  Stratford  à  Palmerston 

De  Listowell  à  Kincardine 

De  Hyde-Park  à  Wingham 

De  Cobourg  à  Harwood  (pas  en  exploitation). 


Buffalo  et  Lac-Huron   

Fort-Erié  à  Goderich 

Embranchement  d'Owen-Sound 
Park-head  à  Owen-Sound   


Embranchement  des  quais,  Montréal 


Sur  la  rivière  St-Clair,  entre  Sarnia  et  Port-Hu 
ron,  reliant  le  Grand -Tronc  à  d'autres  chemins 
de  fer  dans  l'Etat  du  Michigan  

(Longueur  du  tunnel  d'une  ouverture  à  l'autre, 
6,000  pds  ;  de  coupe  cylindrique  d'un  diamètre 
intérieur  de  19  pds  10  pouces). 


Distance. 


Milles.     Total. 


163 
21 
30 

9 
15 

3 
36 

0 

114 

33 

26 

218 

1 
84 
51 
33 
39 


5 

25 

21 

12 

37 

40 

11 

2 

50 

2 

4 

145 

21 

25 

9 

0 

1 

42 

55 

17 

128 

26 

63 

36 

57 

68 

15 


162-00 


12  42 


892  16- 


929-62" 


2,97612 


174  42 

3  44 

3,153-98 

2-23- 
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Distance. 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Description. 

Milles. 

Total. 

Grand-Oriental,  dans  le  réseau  Atlan- 

tique et  Lac-Supérieur 

Construit  depuis  le  point  de  raccord  avec  le  ch.  du 
Sud-Est  «à  Yamaska  jusq.  la  rivière  St-François. 

600 

Construit  depuis  Nicolet  jusqu'au  point  de  raccor- 

dement avec  le  Grand-Tronc  à  Saint-Grégoire. . 

7  00 

De  Yamaska  à  Sorel 

10  00 

Grand-Nord,    y    compris    les    basses 



2300 

Laurentides 

De  la  jonction  de  la  Rivière  à  Pierre  avec  le  chemin 

de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean  à  Hawkesbury. 

169-38 

De  la  jet.  de  Shaweneganaux  chutes  Shawenegan 

398 

De  la  jonction  de  Saint-Jérôme  à  Saint-Jérôme  . . 

1  74 



175  10 

Rive  du  Golfe 

Raccord,  aveclech.  def.  de  CaraquetteàPokemou- 

che  jusqu'à  Tracadie,  expl.  par  le  c.  f.  Caraquette 

16  78 

Hampton  et  Saint-Martin,   ci-devant 

Saint-Martin  et  Upham 

De  Hampton  sur  le  ch.  de  fer  Interc.  à  St-Martin, 

comté  de  St- Jean,  N.  -B. ,  sur  la  baie  de  Fundv . . 

29  00 

Hereford 

De  la  frontière  internationale  à  Dudswell,  comté 
de  Wolfe,  relié  au  C.C.P.  à  Cookshire,  Maine- 
Central  à  la  frontière  internationale,  et  au  Qué- 

bec-Central à  Dudswell   .  .    

48  50 
480 

De  Dudswell  aux  carr.  de  chaux  (Cie  de  ch'x  Dom.) 

Pont  de  chemin  de  fer  interprovincial 

53  30 

Traverse  la  rivière  Ottawa  à  la  cité  d'Ottawa 

130 

Irondale,  Brancroft  et  Ottawa 

Du  point  de  raccord,  avec  lech.  def.  Grand-Tronc, 

près  de  la  gare  Kinmount,  à  la  gare  Bancroft 

48  00 

Inverness  et  Richmond 

kDe  Port-Hastings  à  Broad-Cove,  Cap-Breton 

5650 

(En  voie  de  constr.  de  Port-Hastings  à  une  jonct. 

avec  le  chemin  de  fer  Intereolonial,  4'50  milles). 

Kaslo  et  Slocan 

De  Kaslo  à  Sandon.  C.-B 

28-80 
300 

Du  raccordement  à  Cody ...    



3180 

Kent-Northern 

Richibouctou,  N.-B.,  à  Kent- Jet.,  ch.  fer  Interc. . 

27  00 

Saint-Louis  et  Richibouctou 

Richibouctou  à  Saint-Louis 

7  00 



34  00 

Kingston  et  Pembroke 

Ligne*mère — De  Kingston  à  Renfrew 

103-10 

Emb.  de-'Glendower-DeBedfordaux  m.  Zanesville 

4  00 

Emb.  de  Robertsville — Aux  mines  de  Robertsville. 

100 

Emb. — Aux  moul.  deDoran  (charbon.),  aux  moul. 

McLaren,  aux  min.  de  Bethlehetn,  aux  moul.  de 

Lavant,  aux  moul.  de  Clyde-Forks,  aux  min.  de 

Wilson,  aux  moul.  Caldwell,  aux  min.  William, 

à  la  baie  Cameron  

475 

(Relié  au  Grand-Tronc  à  Kingston,  au  C.C.P.  au 

Lae-Sharbot  et  à  Renfrew.) 



112-85 

Kinerston,  Napanee  et  Western 

Amalgamé  avec  le  ch.  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté 

Napanee  à  Tamworth 

2850 

Yarker  à  Harrowsmith   

700 

• 

Tamworth  à  Tweed 

20  95 

Harrowsmith  à  Sydenham ... 

4  37 



60  82 

Lenora  Mount-Sicker 

625 

Stat.  deLyster,  G. -Tronc,  à  St- Jean-des-Chaillons 

30  34 

L'Assomption 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit 

3  33 

De  Walker ville,  Ont.,  à  Ridgetown 

84-22 
7150 

Erié  et  Huron 

155  72 

London  et  Port-Stanley 

Manitoulin  et  rive  Nord   .           

2400 

De  Sudbury  aux  mines  de  Gertrude 

1400 
1-50 

De  la  jonct.  de  Stanley  à  la  riv.  des  Espagnols.. .  . 

15  50 
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Nom  du  chemin  de  fer. 

Description. 

Distance. 

Milles. 

Total. 

Midland   de  la  N. -Ecosse  (ci-de- 
vant Vallée  de  la  Stewiacke) . . . 

De  Windsor  vers  Truro,    N.-E.— 57^  milles  en    voie 
voie  de  construction 

Colonisation  de  Montfort  et  Gati- 

Du  point  de  raccord,  avec  le  Montréal  et  Occidental, 
près  de  Saint-Sauveur  à  Arundel 

33.00 

Vallée  de  la  Massawippi 

De  Lermoxville  à  la  frontière  du  Vermont,  se  reliant 
au  chemin  de  fer  Connecticut  and  Passumpsic  Hivers  ; 
se  relie  aussi  au  Grand-Tronc  et  au  C.C.P.   à  Len- 
noxville 

Embranch. — De  Stanstead^Junction  à  Standstead.. . . 

Du  point  de  raccord,  avec  le  chemin  de  fer  Stanstead, 
Shefford  et  Cnambly,  à  1\  milles  à  l'est  de  Saint- 
Jean,  P.Q.,  au  raccordement  avec  le   Vermont  et 
Canada,  à  la  frontière  du  Vermont  ;  se  relie  aussi  au 
chemin  de  jonction  Lac-Champlain  et  Saint-Laurent 
à  Stanbridge 

3195 
351 

35  46 
23-60 

Montréal  et  Vermont- Junction . . 

Montréal,    Portland    et    Boston, 
maintenant    Montréal  et  ligne 
provinciale . .    

De  la  jonction  avec  le  Grand-Tronc  à  Saint-Lambert 
à  Farnham 

32  00 
860 

Montréal  et  Atlantique  (ci-devant 
Sud-Est) 

Ligne-mère — De  Farnham- Ou  est  à  Richford,   sur  la 
frontière  internationale 

Division  Nord — De  la  jonction  de  Sutton  à  Sorel 

Entre  Newport  et  Richford— Partie  de  la  ligne  en 
Canada   

40  60 

33 
95 

10 

80 
50 

00 

Affermée — Jonction  du  Lac-Champlain  et  Saint-Lau- 
rent— De  Stanbridge  à  Saint-Guillaume. ...... 

139 
60 

30 

70 

(Se  relie  aux  ch.  de  fer  Connecticut  et  Passumpsic,  au 
•Grand-Tronc  et  Stanstead,  Shefford  et  Chambly). 

De    Five-Mile-Point   a    Fort-Sheppard,  sur  la  fron- 
tière internationale,  C.:B 

200-00 
54  70 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

Cie  de  ch.  de  fer,  de  houille  et  de 
fer,  New -Glasgow,  maintenant 
Cie  d'acier  de  la  Nouv. -Ecosse . 

Nouveau-Brunswick    et     Ile    du 
Prince-Edouard 

De  Ferrona-J  unction,  C.F.I.,  à  Sunny-Brae 

De  la  station  de  Sack ville,  chemin  de  fer  Intercolonial, 
au  Cap-Tormentine 

1250 

36  00 

New  Westminster  Southern 

De  Douglas  à  New- Westminster 

24  10 

Pacifique-Nord  et  Manitoba 

Nosbonsing  et  Nipissingue.    . .  . 

De  Winnipeg  à  la  frontière  internationale 

De  la  jonction  du  Portage  au  Portage-la-Prairie 

De  Mr  rris  à  Brandon 

Lieu  du  départ  à  Hartney   ...      

Relié  avec  le  C.C.P.  à  Winnipeg. 

Y  oies  de  service  aux  industries 

Du  lac  Nosbonsing  au  lac  Nipissingue 

65  94 

52  52 

145-24 

50  94 

1  24 

4  63 

320  51 
550 

Sud  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Ontario,    Belmont  et  Northern— 
Aff.  au  ch.  de.  Ontario-Central. 

En  voie  de  construction  117  milles — 

De  Shelburne  à  New-Germany 

De  Indian-Gardens  à  Liverpool 

De  la  jonction  de  la  Rivière  au  Sable  à  Lockport.. 

De  la  Jonction  avec  le  ch.  de  fer  Ontario-Central  aux 
mines  de  fer  du  township  de  Belmont 

77  00 
20  00 
20  00 

9  60 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Montagne  d'Orford 

Ottawa  et  Gatineau,  maintenant 
Ottawa  Nord  et  Ouest 

Vallée  de  l'Ottawa  dans  le  réseau 
de  l'Atlantique  et  Lac-Supérieui 

Ottawa  et  New- York 

Pembroke-Sud   loué    au   Canada- 

.  Atlantique 

Philipsburg 

Pontiac  et  Renf  rew 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique. 
Portage  et  Nord -Ouest 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskat- 
chewan ^. . . . 

Pont  de  Québec  et  abords  pour 
raccorder  les  ch.  de  fer  adjacent. 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 

Québec-Central 

Québec,  Montmorency  et  Charle- 
voix 

Québec-Sud,  comprenant  la  Vallée 
de  Richelieu- Est  et  des  Comtés- 
Unis    

Red-Mountain 

Ristigouche  et  Western 

Rutland  et  Noyan     

Stanstead,  Shefford  et  Chambly.. 

Ligne  de  la  Rive  (ci-devant  Grand- 
Sud),  C.-B 

Prolongement  du  chemin  de  fer  et 
pont  de  Saint-Jean 


Vallée  de  la  Saint- Jean  et  Rivière- 
du-  Loup 

Salisbury   et  Harvey    (ci-devant 

chemin  de  fer  Albert) 

Saint-Laurent  et  Adirondack. . . . 

Rive-Sud  (ci-devant  Montréal  et 
Sorel) 


Description. 


De  Eastman,  sur  le  C.C.P.,  à  Lawrenceville  et  Kings 
bury,   Que 


De  la  jonction  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifi- 
que, à  Hull,  Que.,  à  Gracefield 


De  Lachute,  sur  le  C.C.P.,  à  St- André,  sur  la  rivière 

Ottawa 

D'Ottawa  à  la  frontière  internationale,  près  Cornwall 

De  Pembroke  au  lac  Golden   

De  la  station  Stanbridge  du  C.C.P.  et  du  Vermont- 
Central  à  Philipsburg,  comté  de  Missisquoi 

De  Wyman-Station,  sur  la  jonction  Pontiac  du  Paci- 
fique, aux  mines  Bristol,  comté  de  Pontiac,  Que  . . . 

De  Aylmer,  Que. ,  à  Waltham 

Portage-la-Prairie  à  Beaver 

Portage-la-Prairie  à  Oakland 


Du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  Régina, 
vers  le  nord -ouest,  jusq.  Lac-Long  et  Prince  Albert. . 

(A  travers  le  fleuve  Saint-Laurent  à  Québec,  10  milles 
en  voie  de  construction.  ) 

Québec  à  Roberval " , 

De  la  jonction  de  Chambord  à  Chicoutimi 


Ligne-mère — De  Sherbrooke  à  la  jonction  d'Harlaka, 
ch.  de  fer  Intercolonial,  5  milles  de  Lévis,  Que 

Emb.  delà  Chaudière,  de  Jon.  de  Beauce  à  St-François 

Emb.  Angus— - D'Angus-Est  aux  moulins  d'Angus  . . . 

ÎTring-Mégantic — De  la  jonct.  de  Tring  à  Mégantic   . 

(Se  raccorde  avec  les  ch.  de  fer  Grand  Tronc,  Canadien 
du  Pacifique  et  Boston  et  Maine  à  Sherbrooke). 

De  Hedleyville,  paroisse  de  Saint-Roch,  Québec,  au 
Cap-Tourmente 


De  la  jonction  Noyan  à  la  jonction  de  Saint- Robert, . 

De  la  ligne  frontière  internat.,  C.-B.,  à  Rossland 

De  Campbellton,  N.-B.,  à  Saint-Léonard,  100  milles 

(en  voie  de  construction) 

Frontière  internationale  à  la  jonction  de  Noyan 

De  sa  jonct.  avec  le  ch.  de  fer  Jonction  de  Montréal  et 

Vermont,  près  St-Jean,  Que.,  à  l'est  vers  Waterloo. 

Saint- Jean  à  St-Stephen,  N.-B ...    


De  Saint-Jean  à  Fairville,  traversant  la  rivière  Saint- 
Jean  aux  chutes  par  un  pont  en  acier,  et  relie  l'In- 
tercolonial  aux  chemins  de  fer  du  Nouveau-Bruns- 
wick,  C.C. P.,  compris  dans  le  réseau  du  C.C.P 


De  Frédéricton,  N.-B.,  à  Woodstock,  N.-B.,  66  milles, 
6  milles  en  voie  de  construction *..... 


De  Salisbury  à  Albert,  N.-B 

De  la  jonction  avec  le  Canada- Atlantique,   près  de 

Valleyfield,  à  la  frontière  internationale 

De  Beauharnois  à  la  jonction  avec  le  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique  à  la  jonction  Adirondack. .  . 

De  sa  jonction  avec  le  Grand-Tronc  à  Saint- Lambert 
à  Yamaska 


Distance. 


Milles.     Total 


20  02 

15  05 


191  00 
51  00 


137  50 

15-00. 

100 

60-00 


19  80 
13  20 
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Nom  du  chemin  de  fer. 

Description. 

Distance. 

Milles. 

Total. 

Sydney  et  Louisbourg  (Cie  houil- 

Du  havre  de  Sydney  au  havre  de  Louisbourg ... 

Embranchement  des  mines  de  houille 

De  Stirling  à  Spring-Coulee  (district  d'Alberta) 

39  15 

981 

48  96 
30  00 

Mille-Iles 

De  G-ananoque,  sur  le  fleuve  St-Laurent,  à  la  station 
de  Gananoque.  C.  G-.  -T 

6  33 

Témiscouata 

De  la  Rivière-du-Loup,  Que. ,  sur  l'Intercolonial,  à  Ed- 

mundston,  N.-B.,  sur  le  ch.  de  fer  Nouv. -Brunswick 

Emb. — De  Edmundston  à  Connors,  sur  la  ri v.  St-Jean. 

De  Port-Burwell,  sur  le  lac  Erié,  à  la  jonction  avec  le 
ch.  de  fer  Canada-Sud,  nord  de  Tilsonburg 

8100 
32  00 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique. 

113  00 

20  00 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo,  y 
compris  Brantford,  Waterloo  et 

Ligne-mère — De  la  jonction  de  Waterford,  sur  le  Ca- 
nada-Sud, à  la  jonction  Welland,  sur  le  Canada-Sud, 
passant  à  travers  la  cité  de  Hamilton 

Prol.  de  Toronto— D'Hamilton  à  la  jonc,  du  G. -Tronc. 
De  Chantiers  à  Fonthill 

79-87 
177 
400 
352 

Ligne  de  ceinture  de  la  cité  d' Hamilton. . .    . .  

Cité  de  Victoria  à  Sydney,  île  Vancouver. 

89  16 
16  26 

Victoria  et  Sydney 

York  et  Carleton 

De  la  jonction  avec  le  ch.  de  fer  Canada-Est  à  la  station 
de  Cross-Creek  à  Stanley,  N.-B 

5-75 

20— vi— 2 


1 
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A.  Note. — Relativement  aux  subventions  accordées  par  le  parlement  fédéral. 
Par  60-61  Vict.,  chap.  4,  1897,  62-63  Vict.,  chap.  7,  63-64  Vict.,  chap.  8,  1900,  et 
1  Edouard  VII,  chap.  7. — Une  subvention  de  $3,200  par  mille  a  été  autorisée  en  faveur 
d'un  certain  nombre  de  milles  de  ces  chemins  spécifiés  dans  les  dits  actes  du  parlement, 
et  à  part  cette  somme  de  $3,200  par  mille,  une  autre  subvention  de  cinquante  pour 
cent  sur  le  coût  moyen  du  nombre  de  milles  spécifiés  excédant  $15,000  par  mille, — la 
dite  subvention  ne  devant  pas  dépasser  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille. 

Les  montants  de  quelques-unes  des  subventions  autorisées  par  le  parlement,  indiqués 
dans  cet  état,  comprennent  la  partie  déterminée  des  subventions,  c'est-à-dire  les  sommes 
produites  par  les  $3,200  par  mille  ;  mais  l'autre  partie,  qui  est  aujourd'hui  une  somme 
déterminée,  ne  peut  être  indiquée  ici. 

Des  chemins  de  fer  portés  dans  cet  état,  voici  le  nombre  de  milles  subventionnés  en 
vertu  de  la  dite  loi  : — 

Algoma-Central 225     milles. 

Canadien  du  Pacifique — Prolongement  de  l'embranche- 
ment de  Pipestone 50        " 

Chemin  de  fer  Central  du  Nou  veau-Bruns  wick 45        " 

Chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse,  main- 
tenant Halifax  et  Yarmouth 61         " 

Cobourg,  Northumberland  et  Pacifique 50        " 

Comté  de  Drummond,  maintenant  Intercolonial 42^      " 

Vallée  de  Richelieu-Est,  maintenant  Québec-Sud 24        " 

Grand-Nord 44 

Rive  du  Golfe 5£      « 

Ontario  et  Rivière  LaPluie,  maintenant  dans  le   Cana- 

dian  Northern 80        " 

Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound 56        " 

Ottawa  et  Gatineau,  maintenant  Ottawa,  Northern  et 

Western 20        " 

Ottawa  et  New-York 53-87  " 

Pembroke-Southern 24        " 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  carrière  de  Philipsburg. . . .  Otto  " 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 21  \      " 

Ristigouche  et  de  l'Ouest 110        " 

Saint-Laurent  et  Adirondack 13J      " 

Saint-Stephen  et  Milltown 1T\\  " 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique.    3J      " 

Comtés-Unis,  maintenant  dans  le  Québec-Sud 1         " 

Inverness  et  Richmond 98        " 

Montréal  et  ligne  provinciale 19        " 

Sud  de  la  Nouvelle-Ecosse 97        " 

Ontario  et  Rivière-LaPluie 80        " 

York  et  Carleton 6 

Atlantique  et  Lac-Supérieur — Baie-des-Chaleurs 30        " 

Central-Ontario 20        " 

Midland  de  la  Nouvelle-Ecosse 58        " 

Kingston  et  Pembroke 41        ' 
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A.  1902 


B.  Note. — Mémoire  du  rajustement  avec  l'état  n°  3,  partie  II, — état  des  subventions 
aux  chemins  de  fer,  du  comptable  du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  au 
30  juin  1901. 


Total  de  l'aide  payée  par  le  gouvernement  fédéral.     Etat  n°  1 

Ajoutez — Chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord-Ouest  (partie  dans  les 

Etats-Unis) 

Chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara  (chemin  de  fer 
électrique)  dans  les  statistiques  des  chemins  de  fer  élec- 
triques  

Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa  et  Niagara  (chemin 
de  fer  électrique)  dans  les  statistiques  des  chemins  de  fer 
électriques 


L'état  ci-dessus  n'est  pas  compris  dans  l'état  n°  1 

Moins — Chemin  de  fer  Intercolonial,  y  compris  l'embranchement  de 
Windsor  (coût) 

Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  (coût) 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.  Construction  de  lignes 
par  le  gouvernement  fédéral  (non  compris  les  arpentages)  et 
transférées  à  la  Cie  du  Pacifique  Canadien 

Frédéricton  et  Cie  du  pont  Sainte-Marie  ^prêt) 

Chemin  de  fer  Grand-Tronc  (prêt) 

Chemin  de  fer  Kent-Nord,  rails  (prêt) . .    . , 

Chemin  de  fer  Salisbury  et  Harvey,  y  compris  rails  (prêt) 

Pont  de  Saint- Jean  et  prolongement  de  chemin  de  fer  (prêt).. . . 

Chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis , 

Subvention  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 

Comtés  de  l'Ouest 


S'accordant  avec  la  subvention  n°  3,  partie  II,  état  du  comptable 
au  30  juin  1901 


63,973,971  47 

4,123,827  21 


31,112,213  45 

300,000  00 

15,142,633  33 

58,334  27 

29,391  01 

433,900  00 

1,193,369  00 

25,000,000  00 

500,000  00 


166,158,731  11 
1,386,000  00 

38,400  00 

22,400  00 
167,605,531  11 


141,867,639  74 
25,737,891  37 
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CHEMINS.DE  FER  À  VAPEUR 

ÉTATS  SOMMAIRES  CONCERNANT  LES  FRAIS  DE  TRACTION,  PARTICU- 
LARITÉS DE  CONSTRUCTION  DES  CHEMINS,  MATÉRIEL  ROULANT, 
VOYAGEURS   ET  MARCHANDISES  TRANSPORTÉS,  RECETTES, 
FRAIS  D'EXPLOITATION  ET  ACCIDENTS. 
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N°  3. — Particulaeités  de  construction,  etc., 


16 


17 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta. 

Albert-Sud.    16*001 

Embranchement  Harvey 3  '  00  / 

Algoma- Central  et  Baie-d'Hudson 

Atlantiq.  et  Lac-Supérieur,  y  compris — 

Baie-des-Chaleurs 100  001 

Grand-Oriental 23  *  00  y 

Vallée  de  l'Ottawa 700  ) 

Ch.  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté.     4'00\ 

Kingston,  Napanee  et  Ouest.   60 '82/ 

Bedlington  et  Nelson. 

Yukon  britannique 

Brockville,  Westport  et  Saut-Ste-Marie. 

Bouctouche  et  Moncton .... 

fCalgary  et  Edmonton 

Canada- Atlantique,  y  compris  Ottawa, 
Arnpnor  et  Parry-Sound 

Lignes  affermées — 

Comtés  du  Centre , 

Pembroke-Sud 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  du  Cana- 
da, autrefois  Joggins 

Canada-Est 

"{"Canada-Sud 


Longueur  de  la  ligne. 


§Canada-Nord,  y  compris  le  ch.  de  fer 
du  Lac-Manitoba,  la  ligne  de  la  Cie 
du  Canal,  Winnipeg  Great-Northern, 
Manitoba  et  Sud-Est  et  Ontario  et 
Rivière-LaPluie,  et  Port- Arthur,  Du- 
luth  et  de  l'Ouest 


Ch.  de  fer  du  gouvernement  canadien — 
Intercolonial,   non  compris  l'embran- 
chement Windsor  (32  milles),   mais 
y  compris  le  Comté  de  Drummond . 

Ile  du  Prince-Edouard 

ttCanad.  du  Pacif.  (possédés)  4,369  75^ 

Emb.  Passe-du-Nid-du-C.  »  288  75 

Lignes  affermées — 

Frédéricton . .  22  •  10 

Nouveau-Brunswick 175  00 

Nouv. -Brunswick  et  Canada  117 '20 
Saint- Jean  et  Maine .    .  92  *  10 
Pont  de  Saint- Jean  et  pro- 
longement de  ch.  de  fer. .  2  00 
ilSaint-Stephen  et  Milltown  4  60 

Vallée  de  la  Tobique 28  •  00 

If  Cap-de-la-Madeleine 2  32 

^Montréal  et  Lac  -  Maski- 

nongé 1290 

Atlantique  et  Nord-Ouest. .  201  ' 40  y 

Montréal  et  Ottawa 93  •  90 

Ontario  et  Québec 474  '  50 

Saint-Laurent  et  Ottawa. . .  58*40 

Crédit- Valley 175*70 


O 

Q 


Milles. 


64 

19 

42 

130 

64 

15 
90 
45 
32 

295 

400 

37 
21 

12 
136 


03 
CI 

©.2 
'I  « 

a  £ 


Milles. 


49*50 

23  00 

82*00 


382  19 


522*00 


1,301*94 
209*00 


7,292*31 


270*00 


Milles 


28*00 


Milles. 


64 

19 
42 

130 

64 

15 
90 
45 
32 

295 

400 

37 
21 

12 

136 

382  lï 


522*00 


1,300*94 
181  00 


7,292*31 


CD 

Q 
"o 


Milles. 


13.21 


18-00 


400 


700 

•87 
7*97 
200 
2-50 
9*81 

93  00 

600 
2*  00 

300 

650 

170.26 


67-02 


210*85 
16 '40 


Poids  par  verge. 


Liv. 


907  80 


38 


Liv. 


35 


85 


56 


56,  60,  65 

56 
45 
56 
54  et  56 
56 

56,72,73,1 
75..../ 

56 
56 

56 
56  à  60 

60,  65,80J- 


56 


f  56,  58 
[  67,  80 
50,  52,  56 


50,  52,  56, 
60,  72,  73, 
80,100... 


*  Pas  de  rapport,  voie  considérée  dangereuse  ^t  non  en  exploitation,  f  Exploité  par  le  C.  C.  P. 
Ouest  pour  le  mois  de  juin  1901.  Pour  nombre  de  milles  parcourus  Voir  nos  54  et  64.  ||  Le  C.  C.  P. 
**  1*90  milles  non  exploités,     ff  Voie  double  34*80  milles.     t+  Y  compris  48  entrepôts. 
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2640 
3000 

2640 

3000 

2640 
2816 
2640 
2640 
2640 

2816 

2600 
2640 

3000 
2640 
2816 
3168 


2640 


2640 
2816 
2640 


Attaches  des  lisses. 


Eclisses . 


Nombre 

de  passages 

à  niveau. 


o 


o^ 

fc 


a 


Pieds. 


S -S 


11 


0)  s 

1s 


Pieds. 
573 


3    . 


s 


Pd 

53  3  00 


15 


16 


Cornières , 


Cornières  et  eclisses . 


Cornières 


22 


Joint  Fisher  pour  pont . 

Eclisses 

Cornières  et  eclisses 


Eclisses . 


Cornières  et  eclisses 

Joint  4  et 6 chevilles  et  arrête-  \ 
noix J 


Cornières 


J- Eclisses 

Eclisses  et  cornières 


2640 
3992 


Eclisses,    cornières    et    joints 
Bonzanos i 


10 


11 


22 


35 

12 

167 

193 

31 
14 

7 
35 

418 


521 


482 
964 


22 


19 


42 


3,992 


71 


21'  6" 


18^  à  35 
17i 


18'  11" 
20'  3" 
21'    0" 


7;} 


50 


2!) 


69 


3       2 


22 


72 


478 


17 


955 

573 
359 
717 
816 
1,146 

955 

573 
955 

955 

955 

913 


574 


694 
396 


214 


132 


4'8i 


67  4 


90!4- 

5314  ■ 


206 
58 
74 
53 

66 

53 

79 

79 
80 

75 


95 


238 


4-8* 

4-8* 

4  8è 

4-8* 


4-8| 


4"8è 
3' 6" 


481 


17 


+  132  '50  milles  de  voie  double.     §  Aussi  lignes  affermées  :  Pacifique-Nord  et  Manitoba  et  Portage  et  Nord" 
rapporte  4 '60  milles  comme  exploités.     1T   Le   C.  C.  P.  rapporte  3  00  milles  comme   en  exploitation. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX  vi 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°  3. — Particularités  de  construction,  etc., 


Nom  de  chemin  de  fer. 


Can.  du  Pac.  — Lignes  affermées—  Fin. 

*  Jonction  de  Guelph 15  '  25  ! 

Toronto,  Grey  et  Bruce 191  •  10 

Pacifique  d'Ontario-Ouest. . .     26  60 
JManitoba  et  Nord- Ouest. . .  252 "60 
Colonisation  Manitoba  Sud- 
Ouest 21440 

Columbia  et  Kootenay 60  '50 

Nakusp  et  Slocan 36  '  30 

Shuswap  et  Okanagan   50  "80 

Columbia  et  Ouest 157  '  90 

HGrand  Nord-Ouest-Central.     71'OOJ 
Colombie-Britannique  Sud . .   202  '  20  | 

Caraquet 

Carillon  et  Gren ville 

Ontario-Central .  \ 

Ontario,  Belmont  et  Nord J 

Central  du  Nouveau-Brunswick 

Chemin  de  fer  Central  de  la  N. -Ecosse, 
autrefois  Central  de  la  Nouv. -Ecosse. . 

Cobourg,  Northumberland  et  Pacifique.. 


Cie  houillère  et  de  c.  de  f.  de  Cumberland. 

Dominion- Atlantic,  comprenant — 

Windsor  et  Annapolis 87  '  50 

Vallée  de  la  Cornwallis 14  00 

Yarmouth     et     Annapolis 

(comtés  de  l'Ouest) . 87  '  00 

Embranchement  de  Wind-or, 

Intercolonial 32  00 j 

Elgin  et  Havelock 

Esquimalt  et  Nanaïmo 

Frédérict'n  et  Cie  du  pont  ch.  f .  Ste-Marie 


833-79 
56180 


JGrand-Tronc 880.35 

Emb.  duq.,  Montréal.  3'44J 

Grand-Occidental 

Brantford,  Norfolk  et  Port- 

Burwell 34'39  | 

Buffalo  et  Lac-Huron.  . .  .  .  162  00  j 
Grand -Tronc,      Baie-Georgi- 

enne  et  Lac-Erié 171 '00  \ 

Embranch.  d'Owen-Sound.. .  12.42  j 
London,  Huron  et  Bruce. ...  6800  | 
Jonction  de  Waterloo.    ....       10  '  25  j 

Norfolk-Sud 1700  | 

Wellington,  Grey  et  Bruce. .  168  13 

Northern 17210 

Simcoe-Nord 3300 

Hamilton  et  Nord-Ouest ....  172*00 

Nord  et  jonction  du  Pacifiq.  111  '37  f 
Ligne  de  ceinture  de  Toronto    12  79  j 

Midland , ....  16600  I 


Longueur  de  la  ligne. 


-0J    M 

r 

o 


Milles. 


68-00 

13  00 

125.00 

9  60 

45  66 

74  00 


S 


Milles. 


Milles 


Milles.     Milles. 


Poids  par  verge. 


13  00 


32  00 


220  50 


28-00 

78  00 

133 


49  00 
14  00 


68-00 


125  00 

960 

45  66 

74  00 


3'25 

•25 

13  00 


200 
3'50 


3,153-98 


32  00 


220  50 


28-00 

78-00 


65 


Liv. 


50 


16  00 


20  50 


200 
3  92 


3,153-98     758-12 


56 


42  et  56 

56 

52  à  56 

56 


56  à  67 


56,60,67,72 


46  et  56 
54,  56,  60 


56  à  100 


*Le  C.C.P.  rapporte  1500  milles  comme  exploités. 


t  Y  compris  Saskatchewan  et  embr.  Ouest. 
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6 

S 

t-> 
cS 
Ph 
m 

Attaches  des  lisses. 

£ 

P 
03 

eS 

> 

,5 

S 
o 

Nombre 

de  passages 

à  niveau. 

03 

co 
03 
1» 
•d 

e3 

03 

c 

O 
PU 

a,  a5 

T3"S 

o-d 

03 

03 

Cy 

à 

cS 
m 

fi 

o 

m     • 
<x>  d> 

fi  > 
ce  -3 

S    03 

cS-O 

03 

S 

o- 

Pi 

S       . 
03     33 

CD  +i 

a  I 

O     DO 

03 

cS 

o    . 

03  s* 

>    03 

03 

fi    03 

o>  ci 

S'S 

cù  fi 

03    O 

2  » 
o 

o 

O) 

>    . 

s  « 

■^    03 

o  fi 

s'a 

^    03 
03 

1 

"5 
1 

1 

1 

0 

03 

> 

cS 

03    'À 

il 

-*-3    fi 

0   ? 
fi   £ 

£•§ 
fi 

1)  e8 
^£ 

o»  S 

SZ5 

oi 

03 

B 

0 
0 

03 
3 

2 
fi 
S 
'x 

cS 

S 
fi 

0 

e? 

cS 
03 

ce 
E 

03 

a 
3*1 

03 
'S 

> 

03 

3 

03 

eS 

(M 

03 

> 

1 

<x> 

s 

o 

w 
-03 

cS 

03 

•O) 

U 

ce 
bc 

§ 

G 
U 
-03 

s 
1 

2600 

• 
Eclisses 

12 

8 

105 

3 

21 

32 

Pieds. 

1 

"  i 

Pieds. 

1,000 

1,910 

955 

717 

816 

819 

Pds 

60  4-8J 

100  56 

105  4 -8è 

72  4-8^ 

74  4-84 

80  4-8^ 

18 

1760 
2640 
9300 

Coussinets ...,...,.     

Eclisses  et  arrête-noix 

Eclisses 

1 

1 
1 

16 
20 

1 

2 

19 

20 

2640 

2 
1 

150 
20 

ftl 

2640 

Cornières 

^ 

Çfô 

2600 

Eclisses 

17 

109 

25 

17 

6 

2,950 

820 

637 

1,910 

573 

1,433 

717 

160 

79 

90 

80 
50 

106 

4-8| 

4-84 

481 
4-8è 
48è 

4-8| 

•u 

2640 

1 

4 

"  1 

220 

3 

1 
2 

2 

56 

I 

2 

70 

25 

2640 

1 
1 

'>('» 

2992 

Cornières  et  arrête-noix 

23 

3 

°7 

2564 

?8 

3200 

Cornières  et  eclisses 

10 

91 

240 

fl5'9£" 

1  40'  0" 

} 

53 

29 

î  456  milles  de  voie  double. 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°  3. — Particularités  de  construction,  etc., 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Grand -Tronc — Suite. 

Grande- Jonction 85*21 

Toronto  et  Nipissingue. .    .,     85'00 
Jonction  du  Lac-Simcoe. . . .     26 '00 

Victoria 53'00 

Whitby,      Port  -  Perry      et 

Lindsay 46 '00 

*Cobourg,  Blairton  et  Mar- 

mora 15  '00 

Union  Jacques-Cartier 6*50 

Jonction     de    Montréal    et 

Champlain   61 '73 

Jonction  de  Beauharnois.  . .     19'50J 

30 1  Rive  du  Golfe 

3l'Halifax  et  Yarmouth   

32 (  Hampton  et  Saint-Martin 

33  fHereford 

34|Irondale,  Bancroft  et  Ottawa. ... 


35!Pont  interprovincial  et  approches 

36  Inverness  et  Richmond 

37  Kaslo  et  Slocan,  C.-B 

38  Kent-Nord,   y    compris   Saint-Louis  et 

Richibouctou 

39 [Kingston  et  Pembroke 

40  L'Assomption 


41 


Lac-Erié  et   Rivière-Détroit,  y  compris 

Erié  et  Huron 

London  et  Port-Stanley,  affermée 

Lenora  Mount  Sicker 

Lotbinière  et  Mégantic   

Manitoulin  et  Rive-Sud 

Vallée  de  la  Massawippi 

^Midland  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Montfort  et  Colonisation  de  la  Gatineau. 
Montréal    et    Atlantique,  ci- 
devant  Sud-Est ..     139  30 

Lac-Champlain  et  Jonction 

du  Saint-Laurent 60 "70 

Montréal   et  Ligne    Provinciale,    ci-de 

vant  Montréal,  Portland  et  Boston. . , 

Jonction  de  Montréal  et  Vermont 

Sud  de  New-Wesminster. 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

N. -Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard, 

§Pacifique-Nord  et  Manitoba 

Nosbonsing  et  Nipissingue 

Sud  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Nova-Scotia  Steel  Co's  Line 

Montagne  d'Orford 

Ottawa  et  Gatineau,  mainten.    Ottawa 

Nord  et  Ouest , 

Ottawa  et  New- York     


Longueur  de  la  ligne. 


o 


Milles. 


16 
50 
29 
53 
48 
1 
56 
31 

34 

112 

3 

155 
24 
6 
30 
15 
35 


(M) 


200'00 


40  60 
23'60 
24  10 
54  70 
36'00 
320  51 
5  50 


12  50 
26  50 

57-87 
56  79 


C+3 


Milles. 


61  00 


450 


57  50 


117  00 


Milles 


975 


•60 


Milles. 


16  78 
50  10 

29  00 
53  30 
48  00 

130 
56  50 
3180 

34  00 

103'10 

333 

155  72 

24  00 

625 

30  34 
15  50 
35'46 


33  00 


200-00 


32  00 

23  60 

24  10 
54  70 
36  00 

320  51 
550 


12  50 
26-50 

57-8 
56  79 


Milles. 


101 
2-83 
'50 
8'32 
250 


300 
123 

200 

21  00 

•33 

34  35 
2  47 
12 
635 
0'50 
624 
200 
•42 

2160 


100 
200 
3  46 
3  44 
1-50 
43  56 
1-25 


Poids  par  verge. 


Liv. 


50  à  84 


:-;s 


3-87 
100 


400 
324 


Liv. 


51  à  70 
76 
20  et  28 
56 
65 
60 
60 
56 

56,60,72,73 


56 
60  et  72 
56 
56 
56 
56 
56 
56  et  70 
56 
56 

56  et  70 
65 


*  Non  exploité.  f  Compris  Dominion  Lime  Co's  line.  $  Ligne  en  construction  et  57' 5  milles 

à  la  province  du  Manitoba.  H  Ces  élévateurs  étant  sur  la  ligne  affermée  à  la  Canadian  Northern  son 
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<d 

"s 

(H 

a 

© 
S 
g 

> 

(h 

-1-3 

© 

CD 

Attaches  des  lisses. 

ce 

s 

CD 

-t-3 

eS 

> 

-0) 

^cd 
•b 

CD 
il 

a 

o 

N 
pa 
n] 

ce 

-CD 

1 

ambre 
de 

ssages 
à 
veau. 

-CD 

1 

fi 
o 

02 

02 

03 
CD 

V 

h 

eS 

+3 

a 

o 

c.S 

2  © 

sa 

02 

CD 

-o 

CD   s 
^  s. 

|'S 

•+3 

03 

O 

? 
00 

s  . 

CD    02 

-s* 

CD  £ 

,Q   ce 

a§ 

0 

■s  si 

02"+- 

"S* 

cdTT 

S  œ 
cd  G 

§s 

S    CD 

CD    U 
^    g- 
CD    ^ 

a^ 

0 
> 

g-c 
0  fi 
0  S 

i-r,  CD 
CD    O 

-o  «) 

CD  £ 

CD 

■G 

g 

> 
eS 

02 

g     <» 

O  +3 

-3  fi 

O     CD 

s  s 

O    CD 
CD  "g 

■s  c 

cd  eS 
SJB 

S  2 

0  © 

1 

1 

CD 

S 

fi 

s 

X 

a 
s 
0 
>> 

ce 

fi 

ci 

a 
g 

CD 
"O 

B 

842 

ë  a 
23 

CD 
"S 
> 

CD 
U 
Xi 

Se 
§ 
h3 

d 

2(500 

19 
31 

18 

28 
16 

Pds. 

1 
1 
1 
3 
1 

i 

1 

13 

Pds. 

574 
955 
955 
955 
1,000 
574 
698 
193 

1,000 
955 
955 

637 

Pds 

1 
53  4-84, 

nn 

2640 

79'4"8^ài 

2640 

90[4"8| 
66  4-8* 
60'4-8| 

53J4-8J 
78  4'84 

32 

2800 

2 

33 

2640 

34 

35 

2640 

2 
.... 

216 

"9:: 

1 

2821 

22 
13 

10 

56 

1 

221 
30 

2 
10 

1 

1 
6 

1 

10 

36 

2640 
2432 

Cornières  et  arrête-noix 

22-6 

2 

172 

60 
79 
20 

60 
53 

501 
80 
65 
76 
55 

158 

140 

"52 
89 

132 
66 
63 

132 
80 
79 
74 

106 
4G 

300 

4"84 
4  8$ 
4'8è 

484 

4-84 
300 
4-8| 
4-84, 
4-b| 
4-3è 
4-8| 

4'8i 

4-8J 
4*8| 

4-8* 
4-84 
4-84, 
4-8è 
4-8| 
4-8* 
4-81 
4-8è 

4-84 
4-8Ï 

37 

3<S 
3!> 
40 

41 

2640 
2500 

Eclisses  et  cornières 

3 

16&21/6" 

1 

6 

2800 
2800 

Cornières 

1 

3 

1 

5 
4 

20&21'6" 
200 

"2 

10 

2 

3168 

76 
717 
717 

441 
882 
573 

441 

1,433 
2,865 
717 
478 
750 
574 
955 
717 
955 
955 

573 

2,865 

42 
43 
44 
45 
46 
47 

48 

49 
50 
51 

52 
53 
54 
55 
56 
57 
58 

59 
60 

2640 

Eclisses  et  cornières 

1 

2 
2 
2 

2 
1 

6 

1 
3 

i 

2 
2 

3000 

2800 

Eclisses 

1 

28 
27 
20 

164 

21 
51 
26 

5 

26 

278 

2 

1 

1 

19 
22' 

196 

1 

1 

2600 
2600 

Cornières  et  arrête-noix    .    .    . 
Eclisses 

2640 

Eclisses  et  cornières 

2 

6 
3 

3000 

Eclisses  et  coussinets 

3000 

2640 

?640 

2 
1 
2 
1 

"l 

1 

1 

3 

"4 
"i 

2400 

2640 
3000 

Cornières  et  arrête-noix     ...  .* 

1(73 

1 

5 

1 
1 

?640 

9640 

5 
17 

50 
70 

*>640 

2640 

?750 

Cornières 

Corn.de  401iv.avec  arr.-noix6| 

1 
1 

21-6 

22. 

9 

"3 

de  rails  d'acier  posés.  §  Pour  11  mois  seulement  au  31  mai  1901  à  laquelle  date  cette  propriété  était 

inclus  dans  ce  chemin  de  fer. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

N°  3. — Particularités  de  construction,  etc., 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Longueur  de  la  ligne. 

S 

t 

gS 
bo 

© 

CP 

'o 

> 
O) 

U 

fi 
CD 

g, 

g 
h-5 

Poids  par  verge. 

1 

s 

m 

ïï 

il 

II 
o 

in 

a 

o 
o 

*i 

.2*43 

o  2 
>g 

fi  ** 

03 

<n 

CD 

te 

3 

Eh 

CD 

1 

m 

CD 

CC 

m 
3 

ù 

s 

«♦H 

<û 

ce 
O) 

!» 

S 

3 

3 

05 
O) 
OS 
DD 

61 

Cie  de  ch.  de  f .  et  de  carr.  de  Philipsburg 
*Pontiac  et  Renfrew    . 

Milles. 

750 

4  25 

70  60 

35-07 

253  96 

Milles. 

Milles 

Milles. 

7  50 

425 

70  60 

35  07 

253  96 

Milles . 

Liv. 

Liv. 
56 

6? 

075 
350 

259 

7-75 

56 

63 
64 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 

"KPortage  et  Nord-Ouest 

8-50 

56 

56 

65 
66 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan. 
Cie  de  pont  de  Québec 

"io:66 

56 

67 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint-Jean 

îGrand-Nord 20'OOÏ 

213  50 

242  00 

213  50 
242-00 

2050 
22  50 

56  à  70 

68 

56  à  70 

69 

Basses-Laurentides 35  00  J 

Grand-Nord  du  Canada,    y  compris  B.- 

Laurentides 

**Québec,  Montmorency  et  Charlevoix, 

maintenant  Cie  de  ch.    de  fer  et  d'é- 

175  10 

30-00 
83-80 

953 
10  00 

500 
45  00 
82-50 
43  00 

223 

175-10 

30  00 

83-80 
953 

10  00 
500 
8-00 

82-50 

31  00 
223 

11-59 

400 
6.00 
3  34 
•76 
020 
600 
250 
200 
11  00 

m 

"éô 

56  à  70 

70 

56  à  70 

71 

56 

79 

Montagne-Rouge 

iôô:ôo 

56 

73 

74 

*Ristigouche  ei*  Ouest . 

Rutland  et  Noyan..   . .  , 

56 
60 

75 
76 

Salisbury  et  Harvey.    

Ligne  riveraine  (Nouveau-Brunswick).  . 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  Saint-Clair,  cour  et  abords 

Vallée  de  la  St- Jean  et  Rivière-du-Loup. 

37  00 

59 
50 

77 
78 

12-00 

60 
100 

79 

6  00 

80 
81 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Rivière  Sainte-Marie 

33  00 
30  00 
48-96 
6150 
113  00 
20  00 
633 
89-16 

33  00 
30  00 
48-96 
61-50 
113-00 
20  00 
633 
89-16 

683 

72  à  80 

28 

82 
83 
84 

Sydney  et  Louisbourg(Cie  houill.  du  Can.  ) 
•Rive  Sud,  ci-devant  Montréal  et  Sorel. . 

Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-Iles 

400 
300 
300 
250 
100 
20-81 

56  à  80 
56 
56 

85 

56  à  56 

86 

56  à  65 

87 

§Toronto,  Hamilton  et  Buffalo 

IComtés-Unis 61.001 

Vallée  de  Richelieu-Est 22-80/ 

Victoria  et  Sydney,  C.-B 

York  et  Carleton , 

56  à  80 

88 

89 

1626 
5-75 

18,294-43 

16  26 
575 

1-20 
10 

56 

90 

56 

Total 

852-00 

109-68 

18,184-75 

2709-60 

*Non  exploité.  fPour  11  mois  seulement  jusqu'au  31  mai  1901,  la  propriété  à  cette  date  ayant  été 
jusqu'au  31  octobre  1901.  Pour  la  balance  de  l'année,  voir  chemin  de  fer  Grand-Nord  du  Canada.  |]6,000 
voir  n   71.     **Double  voie  de  6  milles.     f(-Y  compris  5  entrepôts. 
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£ 
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fc 

£ 

£ 

£ 

M 

S 

J 

fc 

Pieds. 

Pieds. 

Pds. 

2816 

Eclisses 

7 

1 

1 

955 

52 

4-8+ 

61 

9640 

1 

717 

106 

4  '82 

62 

2640 

Eclisses  et  cornières 

trio 

52 

1 

1,146 

53 

4.8^ 

63 

2640 

Cornières  et  arrête-noix 

1 

29 

2 

1 

1 

2,262 

m 

4-8è 
4'8i 

64 

2640 

s 

53 

1 

1 

1,146 

65 

65 

66 

2640 

Eclisses  et  cornières 

115 

56 

3 
3 

2 

7 
2 

2 
2 

8*82 
717 

76 
105 

4-8A 
4-8Î 

67 

68 

2640 

1 

2 

2640 

Eclisses  et  cornières 

2 

88 

1 

16  0 

5 

5 

2,292 

104 

4-8è 

69 

2640 

Cornières  et  eclisses - 

1 

10 

2 

1,433 

42 

4-8i 
4'S1, 

70 

2640 

Eclisses . . . , 

53 

5 

5 

717 

40 

71 

72 
73 
74 

2640 

287 

184 

4  'S,1, 

2600 

Eclis-es  

7 

1 

574 

79 
26 

4'  8* 

2640 

Cornières 

2 

1 

2 

637 

4-8A 

2600 

Eclises  et  manchons  .    ... 
Eclisses 

27 
15 

1 
5 

150 
230 

1 
3 

717 
574 

80 

85 

4-8| 
4*8f 

75 
76 

2992 

3 

2640 

Eclisses  et  coussinets 

42 

1 

180 

3 

4 

1,910 

60 

4'8è 

77 

105 

4-8i 

78 
79 

3000 

Corn.  36"  avec  6  arrête-noix. 

31 

1 

206 

2 

2 

4 



1,146 

57 

4-81 

80 

2113 

Eclisses 

6 

1 

382 

79 

300 

81 

3000 

Cornières,  4  et  6  arrête-noix. 

26 

2 

180 

4 

2 

2 

7 

1,433 

70 

4-84 
4  8i 

82 

2640 

Eclisses   

32 

4 

1,910 
819 

28 

33 

2640 

38 

2 

1 

2 

1 

79 

4:8* 
4*8Î 

4'82 

SI 

2640 

Cornières 

3 

19 

8 

1 

21- 

3 

1 

2 
1 

1 

955 
410 

52 

84 

85 
86 
87 

3000 

3000 

Cornières  avec  4  arrête-noix. 

6 

122 

15 

22- 

2 

5 

6 

3 

675 

79 

4'8* 

88 

2464 

Eclisses  8" 

13 

1 

637 

105 

4:8| 
4'8j 

89 

2600 

Eclisses 

1 

675 

64 

90 

253 

193 

12,422 

427 

280 

233 

347 

230 

affermée  par  la  province  du  Manitoba.     JY  compris  dans  Québec  et  Lac  Saint-Jean  pour  4  mois  seulement 
pds  de  long,  19  pds  10  pees  de  diamètre  intérieur.     §4 '76  milles  de  voie  double.     H  Maintenant  Québec-Sud, 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°  4. — Etat  sommaire  des  opérations  de  l'année,  et  du 


Nom  du  chemin  de  fer. 


1  Cie  houillère  et  de  ch.  de  fer  d'Alberta. . . 

2  Albert-Sud \ 

|     Embranchement  de  Harvey / 

3  Algoma-Central  et  Bale-d'Hudson 

4  Atlantique  et  Lac-Supérieur,  y  compris— 

Baie-des-Chaleurs 98  ■  00 1 

Grand-Oriental,  23  milles  non  exploi- 
tés      y 

Vallée  de  l'Ottawa,  7  milles  non  ex-  j 
ploités  J 

5  Cie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  ^ 
de  la  Baie  de  Quinte  4 -  00  > 

Kingston,  Napanee  et  Western .  60  '  82  J 
Bedlington  et  Nelson 

Yukon  Britannique 

Brockville,  Westport  et  Saut-Ste-Marie.. 
9  Bouctouche  et  Moncton 

10  Calgary  et  Edmonton 

11  Canada- Atlantique,  y  compris 
Ottawa,  Arnprior  et  Parry- 
Sound 40000 

Louées — Comtés  du  Centre. ...  37 '00 
Pembroke-Sud. 21  00 

12  Cie  bouill.  et  de  ch.  de  fer,  ci-dev.  Joggins, 

13  Canada-Est 

14  Canada-Sud 


15 


16 


17 


Canadian-Northern,  comprenant  le  ch."" 
de  fer  du  Lac  Manitoba  et  la  ligne  de 
la  Cie  du  Canal  et  le  ch.  de  fer  Win- 
nipeg  Great-Northern,  Manitoba 
South-Eastern,  Ontario  et  Rivière- 
LaPluie,  Port- Arthur,  Duluth  et  Ouest., 
Chemins  de  fer  du  gouvernement  cana 
dien — 

Intercolonial . 

Ile  du  Prince-Edouard 

Canadien  du  Pacifique, 

possédés 4,554*20 

Lignes  affermées — 

Frédéricton 2210 

Nouveau-Brunswick 175  '  00 

Nouv.  -Brunswick  et  Can . .  117  '  20 

Saint- Jean  et  Maine 92  ■  10 

Pont  de  Saint- Jean  et  pro- 
longement de  ch.  de  fer..       2  00 
Saint-Stephen  et  M  illtown .       4  '  60 

Vallée  de  la  Tobique 28  •  00 

Ca  p-de-la-Madeleine 3  00 

Montréal    et      Lac-Maski- 

nongé 11  "  00 

Atlantique  et  Nord-Ouest..  201-40 

Montréal  et  Ottawa 93  •  12 

Ontario  et  Québec .  474 '50 

Saint-Laurent  et  Ottawa. . .     58  '  40 

Crédit- Valley 175  '  70 

Jonction  de  Guelph 15  00 

Toronto,  Grey  et  Bruce. ...  191  10 
Pacifique  d'Ontario-Ouest . .     26 ' 60 
Manitoba    et    Nord- 
Ouest 252-60 


Milles 
parcourus. 


64  62 
42  00 

98  00 

64  82 

15-20 

90  45 

45  00 

32  00 

295  93 

458  00 


12  00 
136-00 
382-19 


552-00 


1,30194 
209  00 


7,290  80 


Nombre  de  milles  parcourus  par  les  trains. 


Convois  de 
voyageurs. 


22,092 

825 

60,000 


7,941 

17,349 
1,452 


507,09 


90,720 
1,243,641 


12,660 


1,954,489 
92,941 


7,042,667 


Convois 
de  marchan- 
dises. 


44,448 


5,344 


5,000 


10,271 

31,631 
4,024 


93,347 


853,554 


77,430 
2,579,621 


10,831 


Trains 
omnibus. 


3,888 


8,986,878 


24,236 


134,041 


44,359 
28,010 

18,432 
126,183 


172,413 


35,265 

25,290 

139,801 


187,167 


4,308,185 
177,314 


1,641,169 


Total 
de  milles 
parcourus. 


70,428 


30,405 


65,000 


134,041 

18,212 

93,339 

33,486 

18,432 

219,530 


1,533,065 


35,265 

193,440 

3,963,063 


210,658 


6,262,674 
270,25 


17,670,714 


Vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FEE 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
nombre  de  milles  parcourus  pour  l'exercice  expiré  le  30  juin  1901. 


37 


Nombre  de 

milles 

parcourus 

par  les 

locomotives . 


71,690 


30,405 


Nombre 
total   des 
voyageurs 
transportés. 


134,041 

18,212 

95,616 
33,756 
19,072 

244,823 

1,956,094 


38,650 
199,600 

5,278,819 


253,680 


7,909,297 
344,144 


23,924,917 


Nombre 
de  tonneaux 
de  2,000  liv 
de   mar- 
chandises 
manu- 
tentionnées. 


4,203 


15,267 


65,000  11,522 


71,736 

5,401 

18,033 

35,281 

9,443 

43,914 

339,640 


8,216 

45,270 

611,718 


49,533 


2,025,295 
157,793 


69,881 


4.309,536 


202,366 

20,014 

282,241 

31,293 

38,208 
14,270 
20,615 
98,204 

1,592,987 


68,227 

138,411 

4,722,276 


220,894 


2,111,310 
73,696 


35  O  "w 

W    >     03 
0)  Q) 

<-■    h  .-=< 

^Z    I 

83  ï* 

S   »   5)   3 
<u  os  bc  <u 

>>  05   eSJ3 
OT3   >ï^h 


7,145,276 


18 


20 


25 


03    ro    ï; 

2S~ 


O     03 

o  ©^^ 


30 


28 


30 


14 


15 


20 


13 


15 


14 


18 


Observations. 


15 


16 


Pas  de  rapport,  non  exploité. 


Droit  de  parcours  sur  le  C.C.P.  de  la  jonction 
Creston  à  la  jonction  Sirdar,  8 '70  mille3. 


Exploité  par  le  C.C.P. 


Aussi  lignes  affermées,  Pacifique-Nord  et  Ma- 
nitoba  et  Portage  et  Nord -Ouest  pour  le  mois 
de  juin  1901  ;  pour  frais  de  traction  voir  nos 
50  et  58.  Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer 
Manitoba  et  Nord  -Ouest,  36  milles  de  Por- 
tage-la-Prairie  à  la  jonction  Gladstone. 

Droit  de  parcours  sur  le  Grand-Tronc— 

Pointe-Lévis  à  Hadlow. ...    l'50 

Courbe  de  la  Chaudière  à  la  Chaudière  1"18 
Jonction  de  Ste-Rosalie  à  Montréal.  .37 '62 


40  30 


17 


Aussi  droit  de  parcours  sur — 
Chemin  de  fer  Grand-Tronc,  Toronto 

à  la  jonction  Hamilton 36  '20 

Ch.  fer  Toronto,  Hamilton  et  Buffalo, 

Jonction  d'Hamilton  à  Hamilton.,     2'70< 
Ch.  fer  Canada- Atlantique,  Montréal 

et  Jonction  d'Ottawa  à  Ottawa ....       "80 


20-— vi— 3 


39  70 
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m 

32 
88 
34 
36 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Pac.  Can.— Lignes  affermées — Suite. 
Colonisation  du  Sud-Ouest 

du  Manitoba   214  40  | 


Colombie  et  Kootenay . 

Nakusp  et  Slocan 

Shuswap  et  Okanagan. . . 

Colombie  et  Ouest 

Grand-Cent.  du  Nord-O.. 

Sud  de  la  C. -Britannique. 

Caraquette . 

Carillon  et  Gren  ville 


60-50  | 

36-30  | 

50-80 

157-90  | 

71-00  | 
202- 20 J 


Ontario-Central 125  00 

Ontario,  Belmont  et  Northern      9 '60., 

Central  du  Nouveau-Brunswick 

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse  (ci-devant 
Centrai  de  la  Nouvelle-Ecosse) 

Cie  houil.  et  de  ch.  de  fer  de  Cumberland. . 

Dominion-Atlantic,  comprenant — 

Windsor  et  Annapolis 87  '  50  "i 

Vallée  de  Corn wallis   14  00  ( 

Yarmouth  et  Annapolis 87  '  00  f 

Embranc.  de  Windsor,  Intercol.  32  ■  00  J 

Elgin  et  Havelock 

Esquimalt  et  Nanaïmo 

C.  de  pont  etc.  f.  Erédéi  icton  et  Ste- Marie 

Grand-Tronc 88035^  ^ 

Embranchem.    du  \  883  79 

quai,  Montréal..       3'44J 

Grand-Oriental 561  •  80 

Brantford,    Norfolk  et   Port- 

Burwell 3439 

Buffalo  et  Lac-Huron. . .  .   . .     162  00 

Grand-Tronc,  Baie-Georgienne 

et  Lac-Erié 17100 

Embranch.  d'Owen-Sound.. . .     12  42 

London,  Huron  et  Bruce 68  '  00 

Jonction  de  Waterloo  .    .     .       10  '25 

Norfolk-Sud 1700 

Wellington,  Grey  et  Bruce. . .  168-13 

Nord 17210  \ 

Simcoe-Nord 3300 

Hamilton  et  Nord-Ouest 172-00 

Nord  et  Jonction  du  Pacifique  111  "37 
Ligne  de  ceinture,  Toronto. . .     12  "79 

Midland 16600 

Grande- Jonction 85  '  21 

Toronto  et  Nipissingue 8500 

Jonction  du  Lac-Simcoe 26  00 

Victoria 53  '  00 

Whitby,  Port-Perry et Lindsay    46  ■  00 

Union  Jacques-Cartier 6  "50 

Montréal      et     Jonction     de 

Champlain 61 ' 73  j 

Jonction  de  Beauharnois.    ...     19  50  J 

Rive  du  Golfe 

Halifax  et  Yarmouth  (ci-devant  ligne  de 
la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse) 

Hampton  et  Saint-Martin 

EXereford ... 

ïnverness  et  Richwond   

Irondale,  Bancroft  et  Ottawa 

Kaslo  et  Slocan 


Milles 
parcourus. 


6800 
13  00 

134  60 

45  66 

74  00 
32  00 


220  50 

28  00 

78  00 

1-33 


3,138  98 


16  78 

30-80 
29  00 
53  30 
56  50 
48-00 
3180 


NOMBEE  DE   MILLES   PARCOURUS  PAR   LES  CONVOIS. 


Convois  de 
voyageurs. 


6,000 
16,300 


218,307 


118,010 


5,824,058 


2,705 


11,770 


386 
2,359 


Convois  de 
marchan- 
dises. 


500 
10,400 


78,825 


9,649,082 


Trains 
omnibus. 


47,000 


96,300 
9,500 

49,358 
75,133 

302,065 
14,472 


1,015,221 


53,495 


3,210 

43,483 
19,000 


30,048 
22,624 


Total  de 

milles 

parcourus. 


47,000 
6,500 

123,000 

9,500 

49,358 
75,133 


520,372 

14,472 
196,835 


16,488, 


3,210 

46,188 
19,000 
65,265 

30\434 
24,983 


vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 

nombre  de  milles  parcourus,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 — Suite. 


CD     '  <i 

ce    « 
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M     C3 

jsag 

Nombre  de 
milles 

parcourus 
par  les 

Nombre 

Nombre 
de  tonneaux 

>  ©  o> 

la  v 
3  de 
-Mil! 

total  des 
voyageurs 

de  2,000  liv. 
de  marchan- 

3f3 

e  de 
nvoii 
ises- 

Observations. 

transportés . 

dises  manu- 

fl o  £  3 

18-2  S 

0 
43 

1UL/U1I1U  U  L  V  co  , 

tentionnées. 

>>  ©   ©.£2 

oye: 
des 
chai 
l'hei 

S 

S 

S 

» 

47,000 

5,610 

18.904 

15 

15 

18 

7,000 

5,600 

192 

25 

20 

19 

869,954 

78,718 

195,229 

25 

20 

20 

23,890 

946 

4,510 

15 

15 

21 

54,553 

46,022 

83,824 

20 

20 

22 

Droit  de  parc,  sur  le  Dominion-Atlantic  de  la 

139,762 

23,934 

438,006 

20 

20 

23 

jonc,  de  Middleton  à  Middleton,  0*33  milles. 

520,372 

273,639 

221,613 

30 

15 

24 

Droit  de  parc,  sur  le  ch.  de  fer  Interlonial — De 
Halifax  à  la  Jonction  de  Windsor,  14  milles. 

14,472 

4,090 

7,622 

15 

25 

196,835 

130,562 
*14,447 

158,595 

27 

"26" 

26 
27 

Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Canada-Est, 

1"17  milles.    *Compiis  dans  le  ch.  de  fer  Ca- 

nada-Est, compagnie  qui  roule  ses  trains  sur 

le  pont  payant  péages. 

19,968,153 

6,548,098 

9,753,557 

34 

18 

28 

3,210 

585 

4,563 

15 

15 

29 

50,824 

70,362 

7,903 

24 

30 

Aussi  19 '3  milles  non  exploités  mais  étaient  en 

19,000 

5,796 

18,790 

15 

""15" 

31 

exploitation  l'année  dernière. 

87,937 

17,642 

88,203 

26 

15 

32 
33 

34 

Voie  non  ouverte  au  trafic  jusqu'au  15  juin 

3M34 

7,625 

19,589 

.  .._. 

1901,  et  aucun  rapport  pour  les  15  jours  en 

34,617 

14,853 

18,597 

12 

"12' 

35 

juin  ne  peut  être  obtenu. 

20— vi— 3£ 
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36 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Saint-Louis    et 


Kent-Nord,    y    compris 

Richibouctou ,    

Kingston  et  Pembroke 

L'Assomption 

Lac-Erié    et    Rivière-Létroit,    y 

compris  Erié,  Huron  et  lignes 

affermées 155  '  72 

London  et  Port-Stanley 24  '  00 

Lenora  Mount  Sicker 

Lotbinière  et  Mégantic 

Vallée  de  Massawippi 

Colonisation  de  Montfort  et  Gatineau. 
Montréal  et  Atlantique,  ci-devant 

Sud-Est 10270 

Lac-Champlain  et  jonction  du 

Saint-Laurent . .      60  '  70 

Montréal  et  ligne  provinciale.. 

Montréal  et  Jonction  du  Vermont . 

New-Westminster  Sud 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

N. -Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard.. 

Pacifique-Nord  et  Manitoba 

Nosbonsing  et  Nipissingue 

Nova  Scotia  Steel  Co.  Ry 

Montagne  d'Orford 

Ottawa,  Nord  et  Ouest 

Ottawa  et  New-York 

56lCie  de  ch.  de  f.  et  carrière  de  Philipsburg. 
57  Jonction  de  Pontiac  et  du  Pacifique 


62 


Portage  et  Nord-Ouest . .    

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan, 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 

Grand-Nord,  Saint-Tite  à  Saint- 
Boniface 2000 

Basses-Laurentides,      Rivière-à- 
Pierre  à  Saint-Tite 350 


Ch.  de  fer  Grand-Nord  du  Canada,  y  corn 
pris  Basses-Laurentides  (8  mois  seulem 
terminés  le  30  juin  1901,  4  mois  antér. 
compris  dans  Québec  et  Lac-Saint-Jean) 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix. . . 

Québec-Sud 

Montagne-Rouge 

Rutland  et  Noyan 


Milles 
parcourus. 


Salisbury  et  Harvey 

Ligne  riveraine.  Nouveau-Brunswick .... 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  de  Saint-Clair 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Rivière-Sainte-Marie . .  . . 

Sydney   et   Louisbourg,    Cies    de   lignes 

houillères  Dominion 

Rive-Sud,  ci-devant  Montréal  et  Sorel. . . 
Témiscouata .... ... 


34  00 
11285 

333 

179  72 

625 
30  34 

35  46 
33  00 

163  40 


40 
23 
24 
54 
36 
320 

5 
12 
26 
57 
56 

7 


70  60 


35  07 

253  96 
213  50 
242  00 


175 
30 
83 


45 
82 
43 
2 
33 
30 

48 

61 

113 


Nombre  de  milles  parcourus  par  les  convois. 


Convois  de 
voyageurs. 


65,104 

260,815 


73,531 
21,034 


89,281 

39,703 
79,138 

2,826 
24,945 

2,288 
108,450 


17,528 

20,426 

77,484 

240 

1,750 


145,421 
143,919 


73,111 

111,456 

55,805 

8,862 


44,565 


120,225 
455 

53,520 

40,878 

452 


Convois 
de  marchan- 
dises. 


8,138 


7,480 


5,040 


61,111 
31,204 


178,394 

1,850 

106,159 

48 

25,374 

15,680 

76,296 

8,950 


1,140 

2,380 

20,591 

1,056 

420 


35 


111,085 
125,376 


42,576 


10,733 
13,186 


12,449 


19,882 
9,225 

370, 603 


Trains 
omnibus. 


18,000 

61,974 

6,146 

111,488 


17,505 

18,867 


Total  de 

milles 

parcourus. 


99,996 

35,173 

2,016 

14,832 


21,792 
52,263 

ÏK<)00 

8,920 

40,310 

15,138 


44,380 


5,024 

66,968 

302,969 

63,112 


61,001 
51,954 
55,088 


24,917 
61,084 
26,638 


51,467 
4,775 


38,310 

85,276 


18,000 

135,216 

6,146 

379,783 

5,040 

17,505 

153,509 

52,238 

367,671 

76,726 

187,313 

17,706 

50,319 

39,760 

237,009 

8,950 

15,000 

27,588 

63,116 

113,213 

1,296 

46,550 


9,457 

66,968 
559,475 
332,407 


176,688 

163,410 

121,626 

22,048 


24,917 
61,084 
83,652 


191,574 
14,455 

424,183 
79,188 
85,728 


VI 
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DOC.   DE   LA  SESSION   No  20 

de  milles  parcourus,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 — Suite. 


>    <0  <n 

03  "rt 

>    © 

Nombre  de 

milles 
parcourus 

Nombre 
total  des 
voyageurs 

Nombre 
de  tonneaux 
de  2,000  liv. 
de  marchan- 

ie   de    la 
es  convoi 
mrs  —  M 
tre. 

ie    de    la 
des     con 

archandis 
à  l'heure. 

Observations. 

par  les 
locomotives. 

transportés. 

dises  manu- 
tentionnées 

S73  &g 

O  j)  o 

Moyeni 
tesse 
de    m 
Milles 

Ë 

-v 

2 

18,000 

5,795 

4,070 

18 

36 

135,216 

37,170 

105,248 

25 

18" 

37 

6,146 

5,756 

446 

15 

15 

38 

649,800 

499,288 

520,286 

33 

22 

39 

5,040 

7,775 

6 

40 

19,262 
216,613 

'  7^034 

104,877 

28,148 
279,761 

41 

""$&" 

"l2"* 

42 

Aussi  droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  G. T., 

52,238 

8,200 

27,185 

15 

12 

43 

de  Sherbrooke  à  Lennoxville,  2*95  milles. 

570,324 

175,428 

733,919 

30 

18 

44 

Aussi  36  "  6  milles  de  Sorel  à  Drummondville 
non  en  exploitation. 

76,726 

86,388 

48,080 

30 

12 

45 

187,313 

115,825 

945,386 

40 

15 

46 

17,706 

6,964 

8.652 

47 

50,319 

17,309 

24,285 

"*2Ô" 

"12" 

48 

Droit  de  parcours  sur  le  C.C.P.  de  Five-Mile- 

44,394 

15,046 

47,076 

20 

15 

49 

Point  à  Nelson,  4  ;  70  milles. 

309,203 

98,991 

158,154 

28 

14 

50 

Pour  11  mois  seulement  jusqu'au  31  mai  1901, 
à  la  dite  date  cette  propriété  a  été  affermée 

9,670 

190,300 

20 

51 

33,500 

5J29 

160,306 

"ii" 

15 

52 

à  la  province  du  Manitoba. 

27,588 

5,109 

20,443 

28 

16 

53 

63,691 

67,534 

33,234 

30 

20 

54 

113,213 

72,608 

39,076 

35 

18 

55 

1,296 

200 

4,185 

25 

15 

56 

46,900 

32,987 

23,656 

30 

20 

57 

40,357 

2,118 

11,315 

28 

14 

58 

Pour  11  mois  seulement  jusqu'au  31  mai  1901, 
à  la  dite  date  cette  propriété  a  été  affermée 

95,736 

9,440 

32,894 

18 

13 

59 

à  la  province  du  Manitoba. 

570,519 

178,969 

370,010 

25 

15 

60 

Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Interco- 

497,291 

238,727 

341,690 

26 

16 

61 

lonial.     De  la  jonction  de  Harlaka  à  Lévis, 
5  milles. 

Compris  dans  le  Québec  et  Lac-Saint- Jean 

pour  4  mois  seulement  jusqu'au  31  octobre 

1900,  pour  la  balance  de  l'année  voir  chemin 

de  fer  Grand-Nord  du  Canada. 

254,401 

65,379 

185,697 

25 

15 

62 

Droit  de  parcours  sur  le  Québec  et  Lac-Saint- 

56,223 

537,933 

24,493 

21 

21 

63 

Jean  de  Québec  à  la  Riv.  -à-Pierre,  58  milles. 

121,919 

36,447 

134,515 

30 

16 

64 

Droit  de  parcours  sur  la  Rive-Sud  ;  de  la  jonc- 

41,848 

11,901 

275,881 

12 

10 

65 
66 

tion  de  Saint-Robert  à  Sorel,  6  '  00  milles. 
Exploité  par  le  ch.  de  fer  Rutland  comme  un 
raccordement  avec  les  ch.  de  fer  canadiens. 

28,813 

10,895 

35,170 

18 

67 

61,084 

8,549 

21,479 

20 

"26" 

68 

83,652 

134,940 

949,922 

30 

12 

69 

80,163 

70 

187,047 

Ï78J853 

243J87 

"32" 

""20" 

71 

Droit    de    parcours  :     Grand-Tronc,    13*20  ; 

19,779 

730 

2,104 

18 

14 

72 

Pacifique  Canadien,  8 '70. 

424,183 

153,245 

2,343,356 

27 

17 

73 

79,818 

140,412 

42,296 

40 

22 

74 

85,927 

26,707 

66,753 

26 

17 

75 
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Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles 
parcourus. 

Nombre  de  milles  parcourus  par  les  convois. 

S 

"03 

S 

Convois  de 
voyageurs. 

Convois 
de  marchan- 
dises. 

Trains 
omnibus. 

Total  de 

milles 
parcourus. 

76 

77 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-Iles  .... .    

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo 

20  00 

633 

89  16 

13,000 

7,000 

20,000 

25,082 
738 

40,000 
25,082 

7S 

161,092 

120,100 

281,930 

79 

Comtés-Unis \ 

Vallée  de  Richelieu-Est J 

Victoria  et  Sydney , 

York  et  Carleton 

so 

16  26 
575 

24,250 

24,250 

SI 

18,139  97 

19,115,472 

23,888,302 

10,345,620 

53,349,394 

VI 
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DOC.   DE  LA  SESSION  No  20 

de  milles  parcourus,  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Fin. 


Nombre  de 

milles 

parcourus 

par  les 

locomotives. 

Nombre 

total  des 

voyageurs 

transportés . 

Nombre  de 
tonneaux  de 
2,000  liv.  de 
marchan- 
dises manu- 
tentionnées . 

Moyenne  de  la  vitesse 
des  convois  de  voy- 
ageurs —  Milles    à 
l'heure. 

Moyenne  de  la  vitesse 
des  convois  de  mar- 
chandises—Milles à 
l'heure. 

t 

S 

Observations. 

40,000 
25,082 

19,201 

28,276 
201,671 

13,458 

19,321 

616,987 

30 

30 

70 

77 
78 

70 

80 
81 

462,345 

35 

20 

Droit  de  parcours  surleHamilton  et  le  tramway 
Dundas,  de  Hamilton  à  Dundas,  3.67  mille 

Maintenant  Québec-Sud,  voir  n°  64. 

24,250 

22,761 

18,726 

25 

25 

Ce  chemin  de  fer  n'a  été  en  exploitation  quT 
mois. 

68,621,424 

18,385,722 

36,999,371 

44 
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15 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta 


Albert-Sud \ 

Embranchement  Harvey / 

Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson 

Atlantique  et  Lac-Supérieur,  y  coin  p. — 

Baie-des-Chaleurs 98 -(NT, 

Great-Eastern,  non  exploité.  .23  00  \ 
Vallée  de  l'Ottawa    . .    ....... .7  'fltj 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  navigation        \ 

de  la  Baie-de-Quinté 4  •  00  [ 

Kingston,  Napanee  et  rOuest.60'82j 

Bedlington  et  Nelson , 

Yukon  Britannique 

Brockville,  Westport  et  Saut-Ste-Marie 


16 


17 


Bouctouche  et  Moncton 

Calgary  et  Edmonton 

Canada- Atlantique,  y   compr. 
Ottawa,  Arnprior  et  Parry- 

Sound 40000 

Affermés — 

Comtés  du  Centre 37*00 

Pembroke-Sud ...  2100. 

Cie  de  ch.de  fer  et  île  houille  du  Canada, 
autrefois  Joggins 

Canada-Eat  

Canada-Sud 


Lon 


igueu 
la  voie. 


Canadian-Northern,  y  compris — 
Cie  de  ch.  de  fer  et  de  canal  Lac- 

Manitoba 

Ch.  f.  Grand-Nord  de  Winnipeg. 
Ch.  de  fer  Sud-Est  du  Manitoba. 
Ch.  fer  Ontario  et  Riv. -La-Pluie. 
Port- Arthur,  Duluth  et  Ouest. . . , 


Chemins  de  fer  de  l'Etat — 

Intercolonial   

Ile  du  Prince-Edouard 

Canadien  du  Pacifique— 

Possédés . . . ; 4,554-20 "i 

Lignes  affermées — 

Frédéricton     22  10  j 

Nouveau-Brunswick 175  00  | 

N. -Brunswick  et  Canada.  117 '20  j 

Saint- Jean  et  Maine 92  10  | 

Pont  de  Saint  Jean  et  pro- 
longement de  ch  de  fer    2 -  00  j 
St-Stephen  et  Milltown. . .     4  60  | 

Vallée  de  la  Tobique 28'00  | 

Cap-de-la-Madeleine 3  00  | 


64  62 


42  00 


98  00 


64  82 

15  20 
90  45 
45  00 


32  00 
295  93 

458-00 


12  00 
136  00 

382  19 


522  00 


1,30194 
209  00 


Farine. 


Barils.       Tonn'x 


186 


7,460 


22,560 

580 
11,078 
11.906 


19,618 


679,589 


1,456 

73,600 

1,446,980 


18 


50,951 


1,292,106 
21,843 


746 


2,256 

58 
1,108 
1,191 


1,962 


67,959 


146 

7,360 

144,698 


Grain. 


Boisseaux.    Tonn'x 


13,035 


297,333 
4,403 

183,818 


236,550 
88,055 


1,305,546 


234 


9,545 

75 
5,055 


3,785 
2,641 


23,296 


Bes 


Nombre. 


527 


22,746 

128,300 

51,699,525 


4,762 


129,210 
2,184 


756,613 


3,535,364 
811,110 


421 

230 

7,055 
59 


11,957 


42,480 


482,531 

37,770 

389 

2,131 

601 

599,397 

705,002 

20,812 

6,222 

77,518 

95,923 

13,909 

17,924 

Vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FEU 
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pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 
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Bois  de  toutes 

Articles 

Tous 

Total 
du  poids 
trans- 
porté. 

tiaux. 

sortes,  excepté   le  bois 

Bois  de  chauffage. 

fabri- 

autres 

de  chauffage. 

qués. 

articles. 

0 

a 

Observations. 

Tonn'x. 

Pieds. 

Tonn'x. 

Cordes. 

Tonn'x. 

Tonn'x. 

Tonn'x. 

Tonn'x. 

306 

879,320 

1,319 

689 

*67,315 

69,881 

1 

*Y  comp.  40,801  ton. 

de  coke  et  25,415 

tonnes  de  houille. 

2 

Pas  de  rapport,   non 
en  exploitation. 

263 

5,876,000 

8,814 

45 

90 

54,389 

129,265 

202,366 

3 

40 

848,084 

848 

870 

1,305 

13,000 

4,00<» 

20,014 

4 

2,822 

52,009,143 

91,016 

35,511 

53,267 

63,876 

68,949 

282,241 

5 

15 

36,000 

54 

236 

299 

26 

f30,841 

31,293 

6 

tComp.l3,227ton.de 

3,891 

2,966,250 

3,532 
721 

17,655 

8,237 

38,208 

7 

min  et  17, 021  ton.de 

1,629 

371,618 

5,986 

2,102 

14,270 

8 

houille.  Dr'tdeparc. 

sur  le  C.C.P.,de  la 

jonct.  de  Crest'n  âla 

j.  de  Sirdar,  870m. 



8,703,000 

7,174 

2,862 

5,723 

1,873 

*5,845 

20,615 

9 

*Y  compris  produits, 
pierre,  houille,  etc. 

19,766 

9,712,973 

12,613 

839 

1,258 

29,466 

9,843 

98,204 

10 

Exploité  parleC.C.P 

9,442 

318,690,000 

438,202 

73,137 

120,677 

99,964 

*374,212 

1,592,987 

11 

Y    compris     162,843 
tonnes  de  houille. 

283,500 

405 

1,996 

65,291 

68,227 

12 

'  305 

38,100,000 

38,100 

10,700 

'  13,375 

32,462 

44,678 

138,411 

13 

175,898 

168,013,000 

263,750 

29,112 

43,194 

625,931 

2,869,408 

4,722,276 

14 

r    Aussi  lignes  affer- 
mées,    Pac.-Nord- 
et  Man. ,  et  Portage 
et  N.-O.  pour  le  m. 
de  juin  1901,  pour 
milles      parcourus. 

2,842 

23,965,000 

43,382 

50,077 

75,115 

13,337 

60,644 

220,894 

15 

.   Voir  *$>f  50  et  58. 
Droit  de  parcours 
sur  le  ch.  de  fer  Ma- 
nitoba  et  Nord-0 . , 
de  Portage-la-Prai- 
rie  à  la  jonction  de 
Gladstone,  36  mill. 

15,079 

396,858,964 

496,074 

60,024 

120,792 

450,118 

822,519 

2,111,310 

16 

Droit  de  parcours  sur 

2,220 

2,985,000 

4,921 

2,271 

5,790 

44,672 

73,696 

le  Grand-Tronc — 

De  la  Pte-Lévis 

à  Hadlow  ....  1  '  50 

De  la  courbe  de 

de    la    Chau- 

dière     â     la 

Chaudière ...  1  '  18 

De  la  jonct.  de 

1 

Ste-Rosalie  à 

Montréal.  ..37  62 

40'30 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Milles 
parcourus. 


Can.  du  Pac. — Lignes  affermées— Fin 
Mont,  et  L.  -Makisnongé. .  11  00 
Atlantique  et  Nord-Ouest. 201  '  40 

Montréal  et  Ottawa 93  •  90 

Ontario  et  Québec 474  50  y 

Saint-Laurent  et  Ottawa.  58 '40  | 

Crédit- Valley 175  70  | 

Jonction  de  Guelph 15  00  j 

Toronto,  Grey  et  Bruce . .  191  ■  10  | 
Pacifique  d'Ontario-Ouest  26 '60  | 
Manitoba  et  Nord-Ouest. .  252  •  60  | 
Manitoba  et  Colonisation 

du  Sud-Ouest 21440  | 

Colombie  et  Kootenay 60 '50  ! 

Nakusp  et  Slocan 36  '  30  | 

Shnswap  et  Okanagan 50  '  80  j 

Colombie  et  Western.  ...  157.90  | 
Grand  Nord-Ouest  Central  71  00  j 
B.  Columbia  Southern ....  202  '  20  J 

Caraquet 


Carillon  et  Gren  ville 

Ontario-Central 125*00  \ 

Ontario,  Belm  ont  et  Northern   9*60/ 

Central  du  Nouveau-Brunswick 

Central  de  la  Nouv .  -Ecosse,   ci-devant 

Nouvelle-Ecosse  Central 


Cie  de  ch.  de  f .  et  de  houill. ,  Cumberland 

Dominion-Atlantic,  y  compris — 

Windsor  et  Annapolis 87*50^ 

Vallée  de  la  Cornwallis    14  00 

Yarmouth  et  Annapolis 87  '00  ;- 

Embranchement   Windsor  de 
lTntercolonial 32  "00 

Elgin  et  Havelock 

Esquimalt  et  Nanaïmo    

Cie  de  chemin  de  fer  et  pont  de  Frédé- 
ricton  et  Sainte- Marie 

Grand-Tronc .........  880  •  35  \  ï 

Embranchera,    de  [  883  •  79 

quai,  Montréal..     3 '44/ 

Grand-Occidental 561*80 

Brantford,  Norfolk  et  Port- 

Burwell 34  "39 

Buffalo  et  Lac-Huron 162*00 

G  r  a  n  d-Tronc,    Baie-Geor- 

gienne  et  Lac-Erié 171*00 

Embranch.  d'Owen-Sound . .  12*42 

London,  Huron  et  Bruce 68*00 

Jonction  de  Waterloo 10*25 

Norfolk-Sud  17*00 

Wellington,  Grey  et  Bruce.  .168*13 

Nord 172*10 

Simcoe-Nord 33*00 

Harailton  et  Nord -Ouest 172*00 

Nord  et  Jonct.  du  Pacifique.111'37 
Ligne  de  ceint,  de  Toronto..  12*79 

Midland 166*00 

Grande- Jonction 85*21 


7,290 


68 
13 

134 

45 

74 


32  00 


220  50 


28*00 

78'00 

1-33 


3,138  98 


Farine. 


Barils. 


3,733,423 


6,000 


12,123 
150 

12,426 


12,806 


153,515 


2,381 
2,670 


5,318,790 


Tonnes. 


373,341 


600 


1,188 
15 

1,242 


1,280 


15,351 


238 
267 


Grain. 


Bes 


Boisseaux. 


32,894,928 


2,000 


217,920 


19,821 


45,440 


2,391 
23,000 


531,879 


74,264,120 


Ton'x. 


836,967 


34 


5,448 
530 

772 


57 
575 


1,856,603 


Nombre. 


942,638 


300 
94 

4,176 


249 


12 


11,107 


2,031 
5,466 


1,356,555 
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Bois  de  toutes 

Articles 

Tous 

Total 
du  poids 
trans- 
porté. 

tiaux. 

sortes,  excepté  le  bois 

Bois  de  chauffage. 

fabri- 

autres 

de  chauffage. 

qués. 

articles. 

à 

u 

a 

3 

Observations. 

Ton'x. 

Pieds. 

Ton'x. 

Cordes. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

f  Aussi  droit  de  par- 

|    cours  sur  le  G. -T. 

|    de  Toronto  à 

|    la  Jonc,    de 

Hamilton..  36*20 

236,118 

898,554,142 

1,192,807 

204,71? 

352,408 

1,950,254 

2.203,381 

7,145,296 

17 

■{  Chemin  de  fer 
I     Toronto, 
|     Hamilton 
j     e  t    Buffalo. 
j     Jonction  de 
|     Hamilton  à 
|     Hamilton..    270 
|  C.C.A.Mont- 
j    féal  et  Jonc. 
j    d'Ottawa    à 
1    Ottawa  ....    0.80 

l                         3970 

125 

9,000,000 

13,500 

300 

425 

2,700 

1,520 

18,904 

18 

42 

11,003,200 

40 
50,977 

90 
*20,997 

172 
195,229 

19 
20 

2,088 

13,754 

50,388 

100,777 

r*Comp.  11,049  ton. 
\   de  minerai  de  fer. 

192,800 

2,410 

406 

691 

*1,394 

4,510 

21 

*Y  comp.  930  ton.  de 

houille    

55 

10,899,097 

16,351 

2,217 

3,326 

3,494 

8,826 

33,824 

22 

Droit  de  parcours  sur 
sur  le  Dom.-Atl.,  de 
la  jonction  de  Mid- 
dleton  à  Middleton, 
33  milles. 

7 

11,358,000 

19,876 

8,177 

*407,895 
*104,426 

438,006 

23 

*407,895ton.dehouil. 

2,829 

35,350,000 

52,950 

1,750 

2,575 

43,482 

221,613 

24 

*Y  compris  pommes, 

produits   et  miner. 

Droit    de   parcours 

152 

3,037,000 

5,045 

165 

230 

1,555 

345 

7,622 

25 

sur  le  ch.  de  f.  Int., 

709 

8,269,265 

13,769 

12,093 

10,884 

8,148 

123,243 

158,595 

26 

27 

Halifax  à  la  jonct. 

de  Windsor,  14  m. 

Droit  de  parcours  sur 

le  Canada-Est,  017 

milles. 

271,311 

651,733,500 

1,303,467 

208,974 

313,461 

1,262,631 

4,214,205 

9,753,557 

28 
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N°  5> — Etat  sommaire  du  transport  des 


Nom  du  chemin  de  fer. 


no 


Grand-Tronc — Fin. 

Toronto  et  Nipissingue 85*00 

Jonction  du  Lac-Simcoe 26'00 

Victoria 53*00 

Whitby,  Port-Perry  et  Lind- 

say 46*00 

Union- Jacques-Cartier 6*50 

Jonction     de     Montréal     et 

Champlain 61*73 

Jonction  de  Beauharnois 19'50J 

Rive  du  Golfe 

Halifax  et  Yarmouth  (ci-devant  Ligne 
côtière  de  la  Nouvelle-Ecosse) 


Hampton  et  Saint-Martin . 

Hereford , 

Inverness  et  Richmond.    . 


Irondale,  Bancroft  et  Ottawa. 


Kaslo  et  Slocan 

Kent-Nord,  y  compris  Saint-Louis  et 
Richibouctou 

Kingston  eÇ  Pembroke 

L'Assomption 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit. . . 

EriéetHuron 155-72 

London  et  Port-Stanley . . .  .  24  00 

Lenora  Mount  Sicker ... 


Lotbinière  et  Mégantic 
Vallée  de  Massawippi . . 


Colonisation  de  Montfort  et  Gatineau. 
Montréal   et   Atlantique,  ci- 
devant  Sud:Est .102*70 

Lac-Champlain  et    Jonction 

du  Saint- Laurent 60  70 

Montréal  et  Ligne  provinciale    

Montréal  et  Jonction  du  Vermont. . . , 

New- Westminster  du  Sud 

Nelson  et  Fort-Sheppard 

Nouveau-Brunswick  et  Ile  du  Prince 

Edouard   


Milles 
parcourus. 


Pacifique-Nord  et  Manitoba 320  51 


16  78 
30*80 


29  00 
53  30 
56  50 


48  00 


31 

34 

112 

3 

179 
6 

30 
35 


33  00 
16340 


40  60 

23  60 

24  10 
54*70 

36  00 


Farine. 


Barils.        Tonn'x. 


3,000 
16,080 


7,270 


2,070 

740 

2,235 

11,785 

960 

95,622 


2,720 
17,130 


4,600 
619,846 


13,970 
15,735 

19,430 


300 

1,608 


727 


Grain. 


Boisseaux.     Tonn'x 


2,000 
16,602 


46,872 


207 

74 

223 

1,155 

96 

10,327 


272 
1,713 


460 
62,185 


3,500  350 

343,860       34,386 
2,390  239 

1,397 


1,573 


1,943 


9,180 

5,250 

4,450 

57,000 

850 

1,863,190 


1,441 
764,050 


10,000 
3,571,759 


15,480 

6,940,555 

32,477 

6,615 

44,000 


2,514,108 


34 
430 


837 


Nombre. 


230 

158 

75 

1,710 

16 

48,270 


24 
15,281 


170 

87,465 


430 

226,873 
876 
147 

880 


42,612 


*  Y  compris  minerai  et  cuivre,  28,743  ton.;  écorce,  6,631  ton.;  pulpe  de  bois,  48,152  ton.  ;  pierre  et  sable, 
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Ton'x. 


595 


508 

7 

6 
120 

16,722 


16 
1,961 


7,458 

33 

18,466 

1 

706 

181 


1,847 


Bois  de  toutes  sortes, 

excepté 
le  bois  de  chauffage. 


Pieds. 


Ton'x. 


3,000,000 
1,022,117 


12,511100 


214,000 

1,131,250 

470,000 

25,230,000 

50,000 

71,916,200 

110,000 

6,096,000 
83,904,000 


3,500,000 


60,411,850 

6,914,352 

31,222,746 

308,000 

1,764,500 


14,252,000        28,520 


6,486,249 


Bois  de  chauffage 


Cordes. 


3,300 
1,533 


17,037 

20,583 


20 
121 


21,876 


288 

1,970 

705 
37,846 

751 

89,895 

110 

6,974 
115,356 


10,880 


81,007 

10,472 

48,681 

112 

3,529 


2,208 

10 

125 
13,203 


6,589 


7,428 


9,933 


900 


13,650 

193 

368 


1,376 
1,175 

14,930 


Ton'x. 


30 

182 


52 
43,752 


3,863 

12 

150 
24,375 


9,906 


9,285 


2,900 


20,475 

288 

558 


1,972 
2,960 

26,193 


Articles 
fabri- 
qués. 


Ton'x. 


Tous 

autres 

articles. 


Ton'x. 


1,986 


11,117 


1,777 

1,950 

2,911 

34,447 

259 

32,907 


137 

20,148 


975 


262,192 

3,139 

164,483 

1,574 

5,723 

2,652 


12,218 


889 

2,086 


*1,701 
10,592 

t 


12,716 
14,426 


5,595 


Total  du 

poids 
transporté 


312,259 

*7,665 

11,440 
125,302 


11,800 


213,137 

33,368 

451,939 

5,850 

*10,811 

10,310 


63,408 


Ton'x. 


4,563 


7,903 


18,790 
88,203 


19,589 

18,597 

4,070 

105,248 

446 

520,286 

7,775 

28,148 
279,761 


27,185 


733,919 

48,080 
945,386 

8,652 
24,285 

47,076 


158,154 


29 


30 


43 


50 


Observations. 


Aussi  19  "3  milles  non 
exploités  mais 
étaient  en  exploit, 
l'année  dernière. 

*Y  compris  113  ton. 
de  houille. 

fVoie  non  ouverte  au 
trafic  jusqu'au  15 
juin  1901,  et  pas  de, 
rapport  séparé  pour 
les  15  jours  en 
juin. 

Y  compris  bois  de 
pulpe,  poteaux  té- 
légraphiques, etc. 

*Minerai,  12,333  ton. 


*  Y  compris  7,315  ton. 
de  minerai  de  cuiv. 

*Y    compris.  —  Voir 
note  en  bas  de  la 
page. 
Droit  de  parcours  sur 
le  ch.  de  f.  Grand- 
Tronc  de  Lennox- 
ville  à  Sherbrooke, 
2  '  95  milles. 
f  Aussi  36 '6  milles  de 
1  SorelàDrummond- 
t  ville,  non  exploités. 


Droit  de  parcours  sur 
le  C.C.  P.  de  Five- 
Mile- Point  à  Nel- 
son, 4:70  milles.  Y 
compris  5,282  ton. 
de  minerai. 

Pour  11  ms  seul,  jus- 
qu'au 31  mai  1901, 
date  àlaquel.  cette 
propr.  a  été  afferm. 
à  lap.duManitoba 


13,614  tonnes. 
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02 


G5 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Nosbonsing  et  Nipissingue 

Nova  Scotia  Steel  Co 

Montagne-d'Orford 

Oshawa  Nord  et  Ouest 

Ottawa  et  New- York 

Cie  de  chemin   de  fer  et   de  carr.    de 

Philipsburg.      

Jonction  d\i  Pacifique  à  Pontiac 

Portage  et  Nord-Ouest 

Qu'Appelle,  Lac-Long   et    Saskatche 

wan 

Québec-Central , 

Québec  et  Lac-Saint-Jean 

Grand -Nord     (Saint-Tite    à 

Samt-Boniface) 20-00 

Basses-Laurentides  (Rivière- 
à  Pierre  à  Saint-Tite) 3500 

Ch.  de  fer  du  Grand-Nord  du  Canada 
y  comp.  les  Basses-Laurentides  (pour 
8  mois  seulement  finissant  le  30  juin 
1901,  les  4  ms  précéd.  compr.  dans  le 
Québec  et  Lac-Saint- Jean) 

Québec,  Montmorecy  et  Charlevoix . . . 
Québec-Sud 

Montagne-Rouge 

Rutland  et  Noyan,  exploité  par  le  ch. 

de  f.   de  Rutland  comme  raccordem. 

avec  les  ch.  de  fer  canadiens 

Salisbury  et  Harvey 

Ligne  Riveraine,  Nouveau-Brunswick. 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly. 

Tunnel  Saint-Clair   

Saint-Laurent  et  A.dirondack 

Rivière  Sainte-Marie 

Sydney  et  Louisbourg,  Dominion  Coal 

Co , 

Rive-Sud,      ci-devant      Montréal      et 

Sorel , 

Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique.  ... 

Mille-iies 

Toronto,  Hamilton  et  Buffalo 

Comtés-Unis 6100  1 

Vallée  de  Richelieu-Est 22  80/ 

Victoria  et  Sydney,  C.-B 

York  et  Carleton.  Ce  chemin  de  fer  a 
été  en  opération  seulem.  qu'un  mois. 


Milles 
parcourus. 


5 
12 
26 
57 
56 

7 

70 
35 

253 

213 
242 


Farine. 


Barils.       Tonn'x. 


175  10 


30  00 

83-80 


53 


500 
45  00 
82-50 
43-00 

223 
33  00 
30-00 

48-96 

6150 

113  00 

20-00 

633 

89-16 


16  26 
575 


18,139-97 


1,151 

6,560 

19,923 

5,600 


28,068 


6,549 

159,097 
38,601 


46,860 


5,716 
19,610 


7,620 


4,563 

3,484 

351,940 


15,860 
64 

3,000 

2,589 

15,315 

3,900 

4,890 

29,030 


1,514 


14,857,644 


115 

656 

1,992 

560 


2,806 


655 

15,809 
3,860 


582 
1,961 


762 


456 

348 

35,194 


1,586 
6 

300 

258 

1,532 

390 

489 

2,903 


151 


1,486,351 


Boisseaux.     Tonn'x 


8,500 
11,430 
59,446 
34,950 


165,925 
276,356 

406,393 

36,370 
126,818 


1,056,755 


13,073 
163,000 


3,619 


31,833 

22,972 
8,628,515 


77,600 
8,850 

2,700 

10,403 
37,097 
22,900 

8,809 
608,611 


31,711 


214,613,974 


150 

229 

1,165 

1,049 


3,385 
4,684 

12,107 

1,091 
2,536 


Bes- 


Nombre. 


26,418 


379 
3,743 


76 


541 

382 

246,529 


1,940 
159 

70 

326 
556 
610 
245 
17,011 


649 


4,694,853 


884 
5,274 
1.843 


10,900 
175 

10,975 

50,900 

2,325 


418 


41 
1,220 


270 


341 

35 

73,700 


498 
374 

212 

228 

336 

10,000 

1,312 

62,648 


3,258 


3,733,471 


*Ycomp.  boisde  pulpe,  amiante,  pulpe,  brique,  chaux,  beurre,  fromage,  etc.  Droit  de  parcours  sur  c.  de  f.L, 
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Bois  de  tontes  sortes, 

Articles 

Tous 

Total  du 

tiaux. 

excepté 

Bois  de  chauffage. 

fabri- 

autres 

poids 

le  bois  de  chauffage. 

ques. 

articles. 

transporté 

p 

s- 

2 
s 

A 

51 

Observations. 

Tonn'x. 

Pieds. 

Tonn'x. 

Cordes. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

13,460,000 
4,730,000 

190,300 
5,910 

190,300 

20 

15 

354 

*153,762 

160,306 

r>i> 

Y  compris    minerai, 

198 

6,479,000 

7,242 

3,120 

4,680 

673 

6,765 

20,443 

53 

fer    en     gueuse, 

817 

3,790,000 

5,683 

3,100 

4,505 

10,239 

8,832 

33,234 

54 

houille,  etc. 

1,106 

5,038,000 

6,297 

4,846 

7,269 

2,263 

20,532 

39,076 

55 

10,000 

15 

32 

35 

232 

3,903 

4,185 

56 

f  Pour  11  mois  seule- 
ment  jusqu'au   31 
mai  1901,  à  quelle 
date  cette  proprié- 

1,049 

3,150,000 

4,724 

250 

375 

6,067 

5,250 

23,656 

57 

97 

1,695,188 

2,596 

473 

-830 

1,009 

2,099 

11,315 

58 

5,401 

3,999,987 

5,080 

1,662 

2,494 

6,162 

995 

32,894 

59 

té  a  été  affermée  à 
^  la  prov.  du  Man. 

3,819 

62,637,410 

93,956 

8,744 

16,394 

9,224 

*229,717 

370,010 

60 

Voir  note  au  bas  de  la 

660 

90,900,000 

131,736 

23,550 

42,390 

19,869 

140,639 

341,690 

61 

page. 

Compris  dans  le  Que 
bec  et  Lac-St-Jean  p. 

4  m. seulem. jusqu'au 

• 

31  oct.    '00.    Pour  la 
bal.  de  l'année,  voir 
c.def.  Gr.-N'dCan. 

209 

24,058,000 

36,087 

9,814 

6,543 

35,962 

75,792 

185,697 

62 

Droit  de  parcours  sur 
le  Québec  et  Lac-St- 
Jean,de  Québec  à  la 
Biv.  -à  Pierre,  58  00 

38 

924,616 

1,621 

3,911 

4,029 

4,980 

12,864 

24,493 

63 

milles. 

610 

7,803,000 

11,705 

*44,042 

*88,084 

2,978 

25,434 

134,515 

04 

*Compr.  bois  pulpe. 
Droit  de  parcours  sur 
la  Rive-Sud  de  jonct. 
deSt-Robert  à  Sorel, 
6  00  milles. 

172 

8,240,500 

16,481 

12,740 

14,787 

2,156 

*241,447 

275,881 

65 

66 

67 

*Y  compris    237,755 
tonnes  de  minerai. 

170 

10,917,000 

13,646 

1,595 

2,990 

436 

*16,931 

35,170 

*Y    compris     13,877 

35 

7,710,000 

11,565 

447 

894 

6,123 

2,132 

21,479 

68 

tonnes  de  plâtre. 

18,425 

36,168,096 

53,806 

261 

396 

150,765 

444,807 

949,922 

69 

70 

Pas  de  rapport  tenu . 
Droit  de  parcours  sur 

249 

25,625,333 

38,438 

3,515 

2,343 

9,845 

189, 38è 

243,787 

71 

218 

313,000 

470 

350 

901 

2,104 

T-> 

lech.f.Gr.-T.,13-120, 
C.C.  P.,  8  70  miles. 

85 

26,050,400 

65,101 

700 

*2, 277, 100 

2,343,356 

73 

*Y  compris  2,144,800 
ton.  houille  et  fer  en 

40 

2,498,505 

3,747 

62 

123 

22,576 

15,226 

42,296 

74 

gueuse,  brique,  sable, 

168 

46,541,460 

46,541 

3,804 

6,762 

3,735 

7,459 

66,753 

75 

gravier  et.  pierre. 

1,000 

850,275 

2,900 

600 

1,007 

567 

6,984 

13,458  76 

525 

•  1,665,715 

2,915 

9,860 

5,287 

19,321 

77 

6,826 

4,740,062 

8,699 

3,268 

5,177 

31,760 

544,611 

616,987 

78 
79 

Droit  de  parcours  sur 
le  ch.  de  fer  Hamil- 
ton  et  rue   Dundas, 
de  Hamiltonà  Dun- 
das, 3  67  milles. 
|  Mainten .    Québec- 
\   Sud.    Voir  n°  64. 

310 

341,700 

598 

6,211 

12,422 

1,241 

3,355 

18,726 

80 

81 

838,895 

3,400,547,167 

5,301,519 

977,020 

1,597,159 

5,642,947 

17,437,647 

36,999,371 

Jonction  d'Harlaka  à  Lévis,  5  millee 
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16 


Nom  du  chemin  de  fer. 


18 


Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  d'Alberta 

Alberta-Sud \ 

Embranchement  de  Harvey J 

Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson 

Atlantique  et  Lac-Supérieur,  comprenant — 

Baie-des-Chaleurs •  -  98*00  ï 

Grand  -Oriental,  23  m.  non  en  exploitation..  > 
Vallée  de  l'Ottawa,  7  -  n  J 

Cie  de  ch.de  fer  et  navig.  Baie-de-Quinté.  .4  00  \ 
Kingston,  Napanee  et  de  l'Ouest 60  "82/ 

Bedlington  et  Nelson 

Yukon- Britannique 

Brockville,  Westport  et  Saut-Sainte-Marie.    . . . 

Bouctouche  et  Moncton 

Calgary  et  Edmonton 

Canada- Atlantique,  y  compris  Ottawa,  Arn- 

prior  et  Parry-Sound 400-00 

Affermé,  Comtés  du  Centre.  , 37 '00 

Pembroke-Sud 21 '00 

Canada  Coal  and  Railway,  anciennem.  Joggins 

Canada-Est 

Canada-Sud 

Canadian-Northern,  comprenant — 

Ch.  de  f .  Lac-Man.  et  ligne  de  la  Cie  du  CanaH 

Grand-Nord  de  Winnipeg ' 

Sud  Est  du  Manitoba j 

Ontario  et  Rivière-La-Pluie" J 

Chemins  de  fer  de  l'Etat — 

Intercolonial 

Ile  du  Prince-Edouard 

"1 

Pacifique  Canadien — 

possédés.... 4,554-20  | 

Lignes  affermées — 

Frédéricton 22*10  | 

Nouveau-Brunswick      175'00 

Nouveau-Brunswick  et  Canada —  117'20  | 

Saint-Jean  et  Maine 92-10 

Pont  de  St-Jean  et  prol.  de  ch.  de  f.       2 '00  | 

Saint-Stephen  et  Milltown 4.60 

Vallée  de  la  Tobique 28-00  | 

Cap-de-la-Madeleine . .       3 "00 

Montréal  et  Lac-Maskinongé 11*00  | 

Atlantique  et  Nord-Ouest 201*40  I 

Montréal  et  Ottawa 93*20  | 

Ontario  et  Québec 474*50  \ 

Saint-Laurent  et  Ottawa  58*40 

Crédit-Valley 17570  | 

Jonction  de  Guelph 15 '00  I 

Toronto,  Grey  et  Bruce 19110  | 

Pacifique  d'Ontario-Ouest 26 -60  I 

Manitoba  et  Nord-Ouest 252*60  | 

Colonisation  du  Sud-Ouest  du  Ma- 
nitoba   214-40  | 

Colombie  et  Kootenay 60*50  I 

Nakusp  et  Slocan 36*30  | 

Shuswap  et  Okanagan 50*80 

Colombia  et  Western  . .      157*90  | 

Grand-Central  du  Nord  Ouest ....    71*00  I 
Sud  de  la  Colombie-Britannique.  .  202*20  | 

Caraquette J 


Milles 
parcourus. 


64*62 
42  00 

98*00 

64  82 

15.20 
90  45 
45  00 
32  00 
295-93 

458-00 

12  00 
136-00 
382  19 

522-00 


1,301  94 
209  00 


7,290  80 


6800 


Transport 
des  voyageurs. 


$     cts. 
9,831  26 


13,385  26 


10,224  00 

24,537  24 

4,027  01 

113,021  75 

15,161  15 

4,243  19 
119,610  72 

283,658  22 

2,586  65 

31,440  62 

1,030,163  03 


93,700  26 


Transport  des 
marchandises. 


$    cts. 
52,023  49 


125,741  21 


20,395  74 

146,461  20 

10,271  82 

708,532  37 

16,996  36 

10,820  92 

274,587  04 

1,390,197  10 

25,608  18 

95,618  39 

3,789,571  36 


279,473  86 


78,689  73  |         97,425  85 


7,992,976  53 


18,651,233  27 


5,198  67 


18,202  01 


Malles-poste 
et  mar- 
chandises 
par 
messageries . 


$     cts. 
1,220  57 


250  00 


3,016  94 


8,441  11 

111  23 

8,349  70 

2,739  09 

369  15 

11,192  03 


29,276  01 

451  91 

3,981  46 

261,009  46 


5,715  51 


244,062  93 
17,310  90 


1,302,175  13 


1,984  66 
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Ô)-rH 
Kg 

■V 
0) 

ai  a)  S 

T3^.2 

'1 

Autres 
sources. 

Recettes 
brutes. 

Recettes 
nettes. 

roportion 
cettes  ave< 
d 'exploitai 

<n  o 

à 

Observations. 

PH 

ti 

fc 

$    cts. 

$     cts. 

$    cts. 

p.  100. 

c. 

93,983  79 

157,059  11 

50,314  38 

147 

223  00 

1 
2 
3 

Pas  de  rapport  ;  non  exploité. 

1,620  11 

140,996  58 

79,125  47 

228 

463-73 

33,636  68 
185,127  31 

544  81" 

79,843  84 

102 

176 

5175 
138-11 

4 
5 

5,687  76 

133  13 

14,543  19 

-  12,632  25 

54 

79-85 

6 

Droit  de  parcours  sur  le  C.  C.  P.  de  la 

16,417  60 

846,321  42 

562,790  87 

298 

906  71 

7 

Jonction  de  Creston  à  la  Jonction  de 

218  45 

35,115  05 

3,019  18 

109 

104  86 

8 

Sirdar,  8  70  milles. 

535  73 

15,968  99 

-  2,764  07 

85 

86  63 

9 

963  04 

406,352  83 

178,820  01 

179 

185  10 

10 

Exploité  par  le  C.  C.  P. 

83,206  94 

1,786,338  27 

374,905  23 

127 

116  52 

11 

328  87 

28,975  61 

15,888  20 

221 

82-16 

12 

2,412  78 

133,453  25 

11,670  34 

110 

68-99 

13 

13,630  41 

5,094,374  26 

314,520  55 

107 

128-55 

14 

f  Aussi  lignes  affermées  Pacifique-Nord 
et  Manitoba  et  Portage  et  Nord- Ouest 
pour  le  mois  de  juin  1901  ;  pour  milles 

4,473  52 

383,363  15 

161,451  47 

173 

181-98 

15 

J      parcourus,  voir  nos  50  et  58. 
j  Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Ma- 

nitoba et  Nord-Ouest,  de  Portage-la- 

Prairie  à  la  jonction   de  Gladstone, 

L     36-0  milles. 

4,972,235  87 

-  488,186  77 

91 

79  39 

16 

Droit  de  parcours  sur  le  Grand -Tronc — 

-   67,882  76 

74 

7174 

De  la  Pointe-Lévis  à  Hadlow. ...     150 
De  la  courbe  de  la  Chaudière  à  la 

Chaudière ....     118 

De  Sainte-Rosalie  à  Montréal...  37  62 

Total,  milles.   4030 

2,432,204  36 

30,378,589  29 

12,127,168  58 

166 

171  91 

17 

Aussi  droit  de  parcours  sur — 

C.  G.  T.,  de  Toronto  à  la  Jonction 

de  Hamilton 36  ■  20 

Ch.  de  fer  T.  H.  et  B.,  delà  Jonc- 

tion de  Hamilton  à  Hamilton .     2  '  70 

C.C.  A.,  de  Montréal  et  Jonction 

d'Ottawa  à  Ottawa 0  '  80 

Total,  milles 39  70 

787  60 

26,172  94 

-  1,045  98 

96 

55  69 

18 
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N°  6. — Etat  sommaire  des  recettes 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Milles 
parcourus. 


Carillon  et  Gren  ville 

Ontario-Central 125001 

Ontario,  Belmont  et  Northern 9  "60/ 

Central  du  Nouveau-Brunswick   ,    .  -      ...... 

Central   de  la  Nouvelle-Ecosse,  ci-devant  Nou- 
velle-Ecosse Central 

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland .... 
Dominion- Atlantic,  comprenant — 

Windsor  et  Annapolis ....    87  '  59  ^ 

Vallée  de  la  Cornwallis   14  00  [ 

Yarmouth  et  Annapolis 87  '  00  f 

Emb.  de  Windsor,  Intercolonial 32 - 00  J 

Elgin  et  Havelock , 

Esquimalt  et  Nanaïmo 

Cie  de  ch.  f.et  de  pont  de  Frédéricton  et  Ste-Marie 

28  Grand -Tronc... 88035)      ooo  7Q1 

Embr.  du  quai,  Montréal.     3-44/     ™ô'  'y  | 

Grand-Occidental 561*80  | 

Brantford,   Norfolk  et  Port-Bur- 

well 3439  | 

Buff alo  et  Lac-Huron 162  00  | 

Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et 

Lac-Erié 17100  | 

Embranchement  d'Owen-Sound..       12 '42  i 

London,  Huron  et  Bruce ,       68  "  00  | 

Jonction  de  Waterloo 10 ' 25  j 

Norfolk-Sud 17.00  I 

Wellington,  Grey  et  Bruce 168  '  13  | 

Nord 172  10  |- 

Simcoe-Nord 3300  j 

Hamilton  et  Nord-Ouest 172  ■  00  \ 

Nord  et  jonction  du  Pacifique 111  "37  j 

Ligne  de  ceinture,  Toronto 12*79  | 

Midland.. 16600 

Grande- Jonction 85  '  21 

Toronto  et  Nipissingue 85 "00 

Jonction  du  Lac-Simcoe 26  "  00 

Victoria  5300 

Whitby,  Port-Perry  et  Lindsay . .       46  00 

Union  Jacques-Cartier 6  *  50 

Jonction  Montréal  et  Champlain.       61  "73 

Jonction  de  Beauharnois 19  *  50  J 

Rive  du  Golfe 

Halifax  et  Yarmouth,   ci-devant  Ligne  Côtière 

de  la  Nouvelle-Ecosse 

Hampton  et  Saint-Martin 

Hereford. , 

Inverness  et  Richmond 

Irondale,  Bancrof t  et  Ottawa 

Kaslo  et  Slucan 

Kent-Nord,   y   compris    Saint-Louis    et   Richi- 

bouctou , 

Kingston  et  Pembroke 

L'Assomption 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  y  compris  "") 

Erié  et  Huron 15572  )■ 

Ligneaff.de  London  et  Port-Stanley      2400  J 

Lenora  Mount  Sicker 

Lotbinière  et  Mégantic  

Vallée  de  Massawippi   

Colonisation  de  Montfort  et  Gatineau 


13  00 

134  60 

45*66 

74-00 
32  00 


220-50 

28-00 

78-00 

1-33 


Transport  des 
voyageurs. 


3,138  98 


16  78 


30 

80 

29 

00 

53 

30 

56 

50 

48 

00 

31 

80 

34 

00 

112 

85 

3 

33 

179 

72 

6 

25 

30 

34 

35 

4(1 

33 

00 

1,718  53 

40,059  68 

534  06 

278,34  53 
10,418  77 


514,966  13 

1,226  56 

99,920  30 

908  25 


5,650,866  30 


350  20 

22.158  74 

2,982  07 

11,401  37 


Transport 

des 

marchandises 


Malles-poste 
et  mar- 
chandises 
par 


c. 

138  31 

120,827  57 

1,961  42 

28,046  64 
17,950  51 


298,109  79 

5,267  03 

115,885  90 

4,008  53 


4,547  15 
15,289  50 

3,597  53 

31,751  29 

907  15 

152,672  88 


2,819  01 
48,524  44 

5,727  30 


13,584,583  82 


1,923  23 

9,766  37 

7,792  70 

32,424  57 


13,411  53 
50,328  92 

6,946  88 

111,115  66 

218  20 

269,153  07 

1,126  92 
12,837  93 
77,499  97 
14,238  86 


9.937  50 
1,153  08 

3,199  57 

2.938  22 


56,276  91 


491  87 
2,920  32 


982,008  37 


2,104  63 
1,302 *55' 


958  59 
1,547  77 

842  40 

8,954  54 

65  00 

15,610  66 


2,965  56 
491  94 


VI 
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DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901 — Suite. 


des    re- 
;  les  frais 
tion. 

J2 
S 

Autres  sources 

Recettes 
brutes. 

Recettes 
nettes. 

_    <U    <3 

Ocio 

t  £  a 

O  **   X 
o   0^- 

ce  u 

I* 

o 

a 

Observations. 

%         c. 

$         c. 

$         c. 

p.c. 

c. 

499  14 

2,355  98 

-  1,142  81 

67 

36  25 

19 

8,202  69 

179,027  44 

72,659  36 

168 

145  55 

20 

176  90 

3,825  46 

-  35,331  98 

10 

40-27 

21 

772  84 
90,632  26 

59,853  58 
121,939  76 

15,365  72 
60,004  85 

135 

197 

12126 
162  30 

22 
23 

Droit  de  parcours  sur  le  Dominion- Atlan- 
tic, 33  milles  de  la  Jonction  de  Middle- 
ton  à  Middleton. 

869,352  83 

167,859  75 

124 

167  06 

24 

Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  f.  Intercolo- 

nial, Halifax  à  la  jonct.  deWindsor,  14  m. 

16  00 

15,467  58 

500  00 

7,001  46 

234,194  10 

5,416  78 

-  3,968  75 

18,027  71 

4,184  86 

64 
108 
440 

48-38 
118-98 

25 
2(i 

27 

Droit  de  parcours  sur  le  Canada-Est,  17 
milles.  Les  recettes  proviennent  des 
péages  sur  trains  traversant  le  pont  par 
les  Cies  de  ch.  de  fer  Canada-Est  et 
Pacifique-Canadien. 

683,488  15 

20,900,946  64 

7,584,815  30 

157 

126  76 

28 

2,273  43 

1,015  73 

181 

70  82 

29 

0 

1,486  16 

640  92 

15  54 

1,313  86 

"260'63" 

35,515  90 
11,415  69 
45,144  03 
1,313  86 
18,917  27 
67,426  82 

8,287  83 

-3,121  24 

-  22,912  57 

189  35 

-  598  90 
26,962  45 

130 
79 
66 

117 
97 

167 

76-89 
60-08 
69  17 

"62-iè" 

269-89 

30 
31 

32 
33 
34 
35 

Aussi  19.3  milles  non  en  exploitation  mais 
qui  l'étaient  l'année  dernière. 

Voie  non  ouverte  au  trafic  jusqu'au  15 
juin  1901  et  pas  de  rapport  séparé  pour 
les  15  jours  de  juin. 

"  11,268*32  ' 

12  00 

11,386  81 

163,089  81 

1,202  35 

1,706  81 
32,678  55 
-  458  75 

118 
125 

72 

63  26 

120  61 

19  56 

36 

37 

38 

31,876  60 

469,313  21 

160,492  86 

152 

123  57 

39 

1,126  92 

15,738  24 

128,989  97 

21,172  67 

-  7,877  47 
2,380  68 

18,851  03 

-  1,386  52 

13 
118 
117 

94 

22  36 
89-91 
84  03 
40.53 

40 
41 
42 
43 

81  30 
"JU5Ï 

Droit  de  parcours  sur  C.G.T.,  de  Sher- 
brooke à  Lennoxville,  2 .  95  milles. 

20- 


■*è 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°  6. — État  sommaire  des  recettes 


44 


(il' 


Nom  du  chemin  de  fer. 


70 1 

70  / 


Montréal  et  Atlantique,  ci-devant  Sud- 

Est 10270 

Jonction  du  Lac-Champlain  et  St- 
Laurent 60 

Montréal  et  Ligne  Provinciale 

Montréal  et  Jonction  du  Vermont. 

New- Westminster-Sud 

Nelson  et  Fort-Sheppard    

Nouveau-Brunswick  et  Ile  du  Prince-Edouard 

Pacifique- Nord  et  Manitoba 


Milles 
parcourus 


Nosbonsing  et  Nipissingue 

Ch.  de  fer  de  la  Cie  d'acier  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Montagne-d'Orford • 

Ottawa  Nord-Ouest 

Ottawa  et  New- Yor  k 

Cie  de  ch.  de  fer  et  carrières  de  Philipsburg 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 

Portage  et  Nord-Ouest 

Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan 

Québec-Central 

Québec  et  Lac-Saint- Jean 242 '00  \ 

Grand-Nord  (Saint-Tite  à  Saint- 

Boniface) 20*00 

Basses-Laurentides  (Riv. -à-Pierre 

à  Saint-Tite)...    35-00  j 

Chemin  de  fer  Grand -Nord,  du  Canada,  y  com 
pris  Basses-Laurentides  (pour  8  m.  seulement 
commençant  le  30  juin  1901,  les  4  m.  précédant 
inclus  dans  Québec  et  Lac  Saint-Jean) 

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix.    ....    .... 

Québec-Sud,  y  compris  les  Comtés- Unis  et  la 
Vallée  de  Richelieu  Est 

Montagne-Rouge 

Rutland  et  Noyan.  Exploité  par  ch.  de  fer  de  Rut- 
tland  comme  con.  avec  les  ch.  de  fer  canadiens. 

Salisbury  et  Harveji 

Ligne  riveraine,  Nouveau-Brunswick 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 


Tunnel  Saint-Clair. 


Saint-Laurent  et  Adirondack 

Rivière  Sainte-Marie ;•;••• 

Sydney  et  Louisbourg — Cie  houillère  Dominion . 

Rive-Sud,  ci-devant  Montréal  et  Sorel 

Témiscouata 

Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

Mille-Iles 

Toronto,  HamiJton  et  Buffalo 

Victoria  et  Sydney,  C.-B , 

York  et  Carleton.     Ce  chemin  de  fer  est  en  ex 
ploitation  depuis  un  mois  seulement 


Total. 


163  40 

40  60 

23  60 

24  10 
54  70 
36  00 

320-51 

550 

12  50 

26-50 

57-87 

56  79 

750 

70  60 

35  07 

253  96 

213  50 

242  00 


175 
30 


33 
30 

48 
61 
113 
20 
6 
89 
16 


18,139  97 


Transport  des 
voyageurs, 


115,842  58 

30,634  01 

63,787  90 
5,348  03 

34,077  37 
5,514  01 

78,695  01 

1,272  10 

1,928  59 

38,249  51 

42,458  02 

62  52 

24,568  85 

674  35 

33,388  57 

181,840  09 

111,131  07 


26,122  53 
71,602  35 

20,256  73 
13,910  34 


6,865  18 
10,993  70 
22,476  82 

35,098  67 

84,636  80 

992  93 

48,656  37 

38,064  76 

25,211  50 

5,167  26 

5,602  42 

110,674  38 

9,703  01 


19,396,302  15 


Transport 

des 

marchandises. 


264,559  13 

24,233  91 

119,463  88 

2,064  07 

48,739  03 

16,961  80 

169,781  37 

33,536  55 

12,427  23 

12,311  76 

39,399  23 

29,876  68 

1,458  68 

24,723  68 

4,953  87 

94,726  73 

386,272  63 

238,872  19 


109,101  21 
18,557  96 

50,394  20 
87,645  15 


15,807  18 
18,281  43 
46,932  24 

176,566  84 

97,903  20 

2,756  06 

504,714  22 

16,755  57 

62,294  74 

7,935  63 

13,300  35 

281,782  97 

10,281  65 


46,665,103  67 


Malles-poste 
et  mar- 
chandises 
par 

messageries. 


10,475  69 

3,219  24 

5,072  50 
1,438  48 
3,235  63 
1,041  93 

8,489  61 


524  16 
3,565  27 
2,322  88 


3,642  64 

254  54 

3,408  33 

18,909  36 

13,898  86 


1,456  09 
1,131  12 

1,455  14 

957  49 


2,477  35 
3,201  86 
2,744  77 

*  162  50 

5,636  02 

23  31 

600  00 

2,338  33 


492  76 

2,327  32 

5,125  30 

401  61 


3,105,457  39 
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Autres  sources 


Recettes 
brutes. 


8,782  82 

1,267  00 

250  00 

202  39 

262  79 

82  44 

1,076  05 


5,400  00 


819  70 

1,116  16 

3,689  29 

575  54 

44  00 

566  34 

1,536  49 

11,793  77 


3,274  66 
758  00 

187  50 
1,176  71 


175  75 

23  00 

325  00 

15  00 

400  57 

31  62 

131,775  93 

5,459  73 

8,395  97 


2,063  35 
35,871  80 


399,660  22 

59,354  16 

188,574  28 

9,052  97 

86,314  82 

23,600  18 

258,042  07 

33,536  55 

19,099  33 

14,764  51 

82,033  71 

75,773  74 

5,210  49 

53,510  71 

5,926  76 

132,089  97 

588,558  57 

375,695  89 


Recettes 
nettes. 


c  S  a 
o.  a>  x 
o  o  m 


139,954  49 
92,049  43 

72,293  57 
103,679  69 


3,731,885  92 


25,325  46 
32,499  99 

72,478  83 

211,843  01 

188.576  59 
3,803  92 

685,746  52 
62,618  39 
95,902  21 
13,595  65 
23,293  44 

433,454  45 
20,386  27 


72,898,749  13 


40,406  61 

1,356  88 
40,214  45 

-  24,770  87 
21,364  18 

5,785  03 

-  42,682  79 

3,194  20 

-  707  49 

860  02 

16,213  11 

-11,509  56 

2,702  48 

8,895  18 

-  12,026  42 

7,246  02 

187,590  61 

91,373  97 


36,678  83 
35,959  79 

-  50,086  39 
45,595  42 


691  15 

-  29,547  62 

10,664  00 

113,897  21 

103,569  21 

444  00 

249,019  67 

18,812  53 

2,270  34 

5,548  65 

9,130  03 

156,081  79 

153  74 

-  600  00 


22,530,022  91 


p.  c. 


111 

102 
127 

27 
133 
132 

86 
111 

96 
106 
125 

87 
208 
120 

33 
106 
147 
132 


o 

?i  33 


Cents. 


108-70 


136 
164 


59 

178 


103 

52 

117 

216 

222 

113 
157 
143 
102 
169 
164 
156 
101 


77 
100 

51 
171 

59 
108 
374 
127 

53 
129 

66 
402 
114 

62 
197 
105 
113 


79-22 
56.33 


59-44 
470  25 


10164 
53  21 
86  64 


144  73 


98  44 

26  32 
16166 

79-08 
111-87 

33  99 

92-87 
153  75 

84-07 


Observati< 


Aussi  36  "6  milles  de  Sorel  à  Drummond- 
ville,  non  exploités. 


Droit  de  parcours  sur  le  C.  C.  P.  de  Five- 
Mile-Point  à  Nelson,  4  70  milles. 

Pour  11  mois  seulement  jusqu'au  31  mai 
1901,  à  quelle  date  cette  propriété  a  été 
affermée  à  la  province  duManitoba. 


136  64 


Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Inter- 
colonial, de  Harlaka  à  la  jonction  de 
Lévis,  5  milles. 


Compris  dans  le  Québec  et  Lac-Saint- 
Jean  pour  4  mois  seulement  jusqu'au  31 
oct.  1901,  pour  la  balance  de  l'année,  voir 
chemin  de  fer  Grand-Nord  du  Canada. 

Droit  de  parcours  sur  le  Québec  et  Lac- 
Saint-Jean,  de  Québec  à  la  Rivière-à- 
Pierre,  58  00  milles. 

Droit  de  parcours  sur  la  Rive- Sud,  de 
Saint-Robert  à  Sorel,  5  milles. 


{*Nouvelles  locombtives.  Les  recettes  de 
la  Cie  proviennent  de  loyers  et  de  péa- 
ges sur  voitures  passant  par  le  tunnel. 
Droit  de  parcours  sur  C.G.T.,  13 '20  milles, 
et  sur  C.C. P.,  8  70  milles. 


Droit  de  parcours  sur  le  ch.  de  fer  Hamil- 
ton  et  rue  Dundas,  de  Hamilton  à 
Dundas,  3 '67  milles. 
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16 


17 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta. 

Albert-Sud 

Embranchement  de  Harvey   ......    ....   

Algoma-Central  et  Baie-d'Hudson 

Atlantique  et  Lac-Supérieur,  comprenant — 

Baie-des  Chaleurs,  98  milles 

Grand-Oriental,  23  milles  non  exploités    

Vallée  de  l'Ottawa,  7  h  ...    

Cie  de  ch.  de  fer  et  de  navig.  de  la  Baie-de-Quinté.     4  001 

Kingston,  Napanee  et  de  l'Ouest 60 '82/ 

Bedlington  et  N  elson 

Yukon-Britannique 

Brock ville,  Westport  et  Saut-Sainte-Marie 

Bouctouche  et  Moncton 

Calgary  et  Edmonton , 

Canada- Atlantique,  y  compris  Ottawa,  Arnprior  et 

Parry-Sound 400. 00Ï 

Affermés  :  Comtés  du  Centre 37 ' 00  V 

Pembroke-Sud 21  00J 

Cie  des  houillères  et  de  ch.  de  f.  du  Canada,  ci-dev.  Joggins 

Canada-Est 

Canada-Sud , 

Canadian-Northern,  comprenant — 

Cie  de  chemin  de  fer  et  du  canal  Lac-Manitoba  

Chemin  de  fer  Grand-Nord,  Winnipeg 

Manitoba  Sud-Est 

Ontario  et  Rivière-LaPluie 

Port- Arthur  Duluth  et  Ouest 

Chemins  de  fer  de  l'Etat — 

Intercolonial 

Ile  du  Prince-Edouard 

Canadien  du  Pacifique,  possédés 4, 554  "20^ 

Lignes  affermées — 

Frédéricton 22  10  | 

Nouveau-Brunswick ...    175  '  00  ! 

Nouveau-Brunswick  et  Canada 11 7'  20  I 

Saint- Jean  et  Maine 92  '  10 

Pont  de  Saint- Jean  et  prol.  de  ch.  de  fer. . .         2  '  00 

Saint-Stephen  et  Milltown 4  '  60 

Vallée  de  la  Tobique 2800 

Cap  de  la  Madeleine   3 -  00 

Montréal  et  Lac-Maskinongé 11  '  00 

Atlantique  et  Nord-Ouest 201  •  40 

Montréal  et  Ottawa 93  ■  20 

Ontario  et  Québec 47450  \- 

Saint-Laurent  et  Ottawa 58  '  40 

Crédit-Valley 17570 

Jonction  de  Guelph 15  "  00 

Toronto,  Grey  et  Bruce 191  '  10 

Pacifique  d'Ontario-Ouest   26  '  60 

Manitoba  et   Nord-Ouest ....     252  60 

Colonisation  du  Sud-Ouest  du  Manitoba. . .     214  40 

Colombie  et  Kootenay 60  '  50 

Nakusp  et  Slocan   36  '  30 

Shuswap  et  Okanagan 50  '  80 

Colombie  et  de  l'Ouest  15790 

Grand-Nord-Ouest-Central 7100  | 

Colombie  Britannique-Sud 202  '  20  J 

Caraquette 

Grenville  et  Carillon 

Central  Ontario   125001 

Ontario,  Belmont  et  Nord ...    960/ 


Milles 
parcourus. 


64  62 


42  00 


98-00 


64-82 

15  20 
90  45 
45  00 
32-00 
295  93 


458  00 

12  00 
136-00 
382-19 


522-00 


1,30194 
209  00 


7,290-80 


68-00 
13  00 

134  60 


Entretien  de  la 

voie  et  des 
bâtiments,  etc. 


Service  et 

réparations  des 

locomotives. 


$        c. 
33,458  82  ! 


1,565  58 


11,933  47 


31,629  43 

6,460  87 

122,140  21 

8,445  92 

6,542  04 

109,366  13 


250,491  62 

4,640  84 

42,384  16 

937,498  58 


67,444  25 


1,151,263  65 
96,213  25 


4,072,210  52 


8,322  72 
1,660  00 

31,646  84 


16,425  37 

13,302  41 

33,374  03 

5,488  99 

49,171  75 

12,066  13 

'    5,966  91 

55,829  09 

562,512  33 

5,238  17 

50,581  49 

1,363,833  63 


73,306  40 


1,970,987  70 
73,813  90 


5,603,356  68 


10,960  23 
1,575  00 

38,229  93 
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Service 

et  réparations 

des  wagons. 

Frais 

généraux 

d'exploitation. 

Total. 

Frais 
d'exploita- 
tion par 
convoi - 
mille. 

d 

p 

Observations. 

$         c. 

$         c. 

$        c. 

Cents. 

4,386  04 

51,418  35 

106,744  73 

15156 

1 

9 

Pas  de  rapport.     Non  en  exploitation. 

5,683  04 

38,197  12 

61,871  11 

203  49 

3 

7,855  99 

33,091  87 

50  91 

4 

10,260  00 

30,020  01 

105,283  47 

78-54 

5 

777  21 
9,061  18 
3,162  35 

572  66 
9,642  31 

14,448  37 

103,157  41 

8,421  47 

5,651  45 

52,695  29 

27,175  44 

283,  C30  55 

32,095  87 

18,733  06 

227,532  82 

149  22 
303  76 
95-84 
10163 
103  65 

6 
7 
8 
9 
10 

Droit  de  parcours  sur  le  C.C.P.,  de  la 
jonction  de  Creston  à  la  jonction  de 
Sirdar,  8  "  70  milles. 

Exploité  par  le  C.C.P. 

116,033  90 

482,395  19 

1,411,433  04 

92  07 

11 

1,143  38 

4,544  61 

383,311  62 

2,065  02 

24,272  65 

2,095,209  88 

13,087  41 

121,782  91 

4,779,853  71 

37-11 

62  95 

120-61 

12 
13 
14 

20,085  67 

61,075  36 

221,911  68 

105  34 

15 

(  Aussi  lignes  affermées,  Pacifiq.-Nord 
et  Manitoba  et  Portage  et  N.-O. 
pour  le  mois  de  juin  1901  ;  p.  milles 

-{  parcourus  voir  nos  50,  58.  Droit  de 
parcours  sur  le  ch.  de  fer  Manitoba 
et  Nord-O.,  de  Portage-la- Prairie 

(,     à  la  jonct.  de  Gladstone,  36  milles. 

745,773  59 
16,844  84 

1,592,397  70 
74,894  25 

5,460,422  64 
261,766  24 

87  19 
96  86 

16 

Droit  de  parcours  sur  le  Grand-Tronc — 
De  la  Pointe-Lévis  à  Hadlow,.  1"50 
De  la  Courbe  de  la  Chaudière 

à  la  Chaudière   1  '  18 

De  la  jonction  de  Sainte-Rosalie 

à  Montréal 37'62 

40  30 

1,439,087  43 

7,136,766  08 

18,251,420  71 

103  29 

17 

Aussi  droit  de  parcours  sur  le — 
Ch.  de  f.  Grand -Tronc,  de  To- 
ronto à  la  jonct.  de  Hamilton.36  '  20 
Ch.  de  f.  Toronto,  Hamilton  et 
Buffalo    de    la   jonction    de 

Hamilton  à  Hamilton   2 '70 

Ch.  de  f .  Canada- Atlantique  de 
Montréal  et  la  jonct.   d'Ot- 
tawa à  Ottawa '80 

39-70* 

825  00 
250  00 

7,110  97 
13  79 

27,218  92 
3,498  79 

57  91 
53  83 

18 
19 

9,357  75 

27,133  56 

106,368  08 

86-48 

20 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


Central  du  Nouveau-Brunswick     

Nouvelle-Ecosse-Central,  maint.  Central  de  la  Nouv.  -Ecosse . 

Cie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland 

Dominion- Atlantic,  comprenant — 

Windsor  et  Annapolis 87  '50 

Vallée  de  la  Cornwallis 14  ■  00 

Yarmonth  et  Annapolis 87  '  00 

Embranchement  de  Windsor,  Intercolonial 3200. 

Elgin  et  Havelock  

Esquimalt  et  Nanaïmo 

Frédéricton  au  pontdu  chemin  de  fer  Sainte-Marie 

Grand-Tronc   880"35l      §§3-79^ 

Embranchement  de  quai,  Montréal 3 '44/ 

Grand-Occidental 561*80  I 

Brantford,  Norfolk  et  Port-Burwell 34  39  | 

Buffalo  et  Lac-Huron .....     162  00  | 

Grand-Tronc,  Baie-Georgienne et  Lac-Erié. .    .     17100  | 

Embranchement  d'Owen-Sound 12 '42  | 

London,  Huron  et  Bruce ....       68  '  00  j 

Jonction  de  Waterloo ...    .  .       10 ' 25  | 

Norfolk-Sud 17'00l 

Wellington,  Grey  et  Bruce 168  13  | 

Nord 172'10  | 

Simcoe-Nord 3300  ! 

Hamilton  et  Nord-Ouest "... 17200  f 

Nord  et  Jonction  du  Pacifique 111  '  37  | 

Lierne  de  Ceinture  de  Toronto     ...         12*79  j 

Midland 166  00  | 

Grande- Jonction 85  '  21  j 

Toronto  et  Nipissingue 85  '  00  j 

Jonction  du  Lac-Simcoe   26  00  j 

Victoria 53  00  | 

Whitby,  Port-Perry  et  Lindsay 46  '  00  | 

Union  Jacques-Cartier 6 '50  | 

Montréal  et  Jonction  de  Champlain 61  "73  j 

Jonction  de  Beauharnois    19'50J 

Rive  du  Golfe  

Halifax  et  Yarmouth,  maint,  ligne  de  la  Côte  de  la  N.-E. . . 

Hampton  et  Saint-Martin 

Hereford    

Inverness  et  Richmond 

Irondale,  Bancrof t  et  Ottawa 

Kaslo  et  Slocan 

Kent-Nord,  y  compris  Saint-Louis  et  Richibouctou 

Kingston  et  Pembroke 

L'Assomption 

Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,    y   compris   Erié  et 

Huron 155721 

Affermé  London  et  Port-Stanley 24  '  00  J 

Lenora  Mount  Sickei 

Lotbinière  et  Mégantic 

Vallée  de  Massawippi 

Montfort  et  Colonisation  de  la  Gatineau. 

Montréal  et  Atlantique,  maintenant  Sud-Est. . . .     102' 70 \ 
Lac  Champlain  et  Jonction  du  Saint-Laurent. .       60'70J 

Montréal  et  Ligne  Provinciale 

Montréal  et  Jonction  du  Vermont ,      

New-Westminster-Sud 

Nelson  et  Eort-Sheppard 


Milles 
parcourus. 


45'66 
74  00 
32  00 


220-50 

28  00 

78'00 

1  33 


3,138  98 


16 
30 
29 
53 
56 
48 
31 
34 
112 
3 

179 

6 
30 
35 
33 

163 

40 
23 
24 

54 


Entretien  de  la 

voie  et  des 
bâtiments,  etc. 


29,420  75 
17,933  43 
20,175  90 


139,134  99 

4,275  86 

60,437  72 

1,376  83 


2,856,710  03 


599  45 

6,160  65 

5,327  38 

23,779  83 


Service  et 

réparations  d( 

locomotives. 


$ 


2,620  71 
13,711  88 
18,367  54 


282,893  58 

3,602  65 
52,476  28 


4,726,928  07 


6,517  31 
14,544  38 

3,170  00 

35,615  84 

480  60 

63,180  15 

2,300  00 

4,168  72  | 
33,301  59 
8,528  24 

79,500  58 

11,631  50 

21,298  05 
16,151  03 

28,402  17 


359  00 

11,309  90 

3,309  91 

24,651  96 


5,356  38 
10,043  32 

3,010  00 

42,006  32 

781  00 

110,926  75 

3,690  00 

5,559  26 

42,493  32 

8,117  41 

137,814  79 

18,204  26 

44,642  52 

6,147  33 

16,429  28 
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Service 
et  réparations 
des   wagons. 


S       c. 


305  62 
1,816  56 
5,973  87 


16,229  12 
9^680 '95 


1,311,869  72 


969  58 

633  04 

5,652  48 


871  00 
1,359  85 

450  00 

5,726  32 

35  00 

22,628  31 

150  00 

840  30 

8,129  84 


20,425  05 

8,091  89 

33,515  84 

724  32 

2,419  48 


Frais 

généraux 

d'exploitation. 


6,810  36 
11,025  99 
17,417  60 


263,235  39 

3,091  70 

93,565  44 

55  09 


4,420,622  92 


299  25 
8,787  94 
5,266  60 

13,972  33 
1,124  51 
6,771  48 

14,516  82 
3,050  00 

47,062  78 
364  50 

112,085  14 

2,864  39 

2,789  28 

26,214  19 

5,913  54 

121,513  19 

20,069  63 
48,903  42 
10,801  16 
17,699  71 


Total. 


39,157  44 

44,487  86 
61,934  91 


701,493  08 

10,970  21 

216,166  39 

1,231  92 


13,316,131  34 


1,257  70 
27,228  07 
14,536  93 
68,056  60 

1,124  51 
19,516  17 
40,464  37 

9,680  00 
130,411  26 

1,661  10 

308,820  35 

9,004  39 

13,357  56 

110,138  94 

22,559  19 

359,253  61 

57,997  28 

148,359  83 

33,823  84 

64,950  64 


Frais 
d'exploita- 
tion par 
convoi  - 
mille. 


Cents. 

412  18 
90  13 
82-43 


134  81 

75-80 
109-82 


80-76 


39 

58 

76 

104 


64 

161 
53 
96 
27 

81 

178 
76 
71 
43 

97 

75 

79 

191 

129 


2S 


Observations. 


Droit  de  parcours  sur  le  Dominion- 
Atlantic  de  la  jonction  de  Middleton 
à  Middleton,  0  33  milles. 

Droit  de  parcours  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial  de  Halifax  à  la  jonc- 
tion de  Windsor,  14  milles. 


Droit  de  parcours  sur  le  Canada-Est, 
0  17  miles. 


Aussi  19  '  3  milles  non  en  exploitation, 
mais  l'étaient  l'année  dernière. 

Voie  non  ouverte  au  trafic  jusqu'au  15 
juin  1901  et  pas  de  rapport  séparé 
pour  les  15  jours  de  juin. 


Droitde  parcours  sur  le  C.G.T.,  deLen- 
nox ville  à  Sherbrooke,  2*95  milles. 

Aussi  36*6  milles    de   Sorel   à  Drum- 
mond ville  non  en  exploitation. 


Droit  de  parcours  sur  le  C.  C.  P.,  rie 
Five-Mile-Point  à  Nelson,  4 '70  milieu. 
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Nom  du  chemin  de  fer. 


49  Nouveau- Brunswick  et  Ile  du  Prince  Edouard . 

50  Pacifique-Nord  et  Manitoba .      .    ... 


51jNosbonsing  et  Nipissingue 

52'Cie  d'acier  et  ch.  de  fer  de  la  Nouvelle-Ecosse 

53i  Montagne-d'Orford 

54J Ottawa,  Nord  et  Ouest 

55| Ottawa  et  New- York 

56  Cie  de  ch.  de  fer  et  de  carrières  de  la  joncton  de  Philipsburg. 

57 

58 


01 


Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique 
Portage  et  Nord-Ouest . 


Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan . 
Québec-Central 


Québec  et  Lac-Saint- Jean 

Grand-Nord,  Saint-Tite  à  Saint-Boniface. 20'00\ 

Basses-Laurentides,  Riv.  à-Pierre  à  Saint-Tite. . .   35  00  J 


62j  Chemin  de  fer  Grand-Nord  du  Canada,  y  compris 

i     Laurentides  (pour  8  mois  seulem.,  finis,  le  30  juin  1901,  y 
I     compris  4  mois  antér.  dans  Québec  et  Lac-Saint-Jean). . . . 

63  Québec,  Montmorency  et  Charlevoix 

64  Québec-Sud,  y  compris  Comtés-Unis  et  Vallée  du  Richelieu 

Est 

65  Montagne-Rouge ... 

66  Rutland  et  Noyan — exporté  par  chemin  de  fer  Rutland  pour 

s'unir  avec  les  chemins  de  fer  canadiens 

67  Salisbury  et  Harvey 

68  Ligne  Riveraine  du  Nouveau-Brunswick . . . , 

69  Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

70  Tunnel  de  Saint-Clair     . .        , 

7J  Saint-Laurent  et  Adirondack 

72  Rivière-Sainte-Marie , 

Sydney  et  Louisbourg — Cie  houillère  Dominion 

74  Rive -Sud,  autrefois  Montréal  et  Sorel 

75  Témiscouata 

76  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique 

77  Mille-Iles   

78  Toronto,  Hamilton  et  Buff alo 

79  Victoria  et  Sydney,  C.-B 

80  York  et  Carleton — Ce  chemin  de  fer  a  été   exploité   seu 

lement  qu'un  mois 

Total 


Milles 
parcourus. 


36  00 
320  51 


253  96 
213  50 

242  00 


175 
30 


S3 


5 
45 
82 
43 

2 

33 
30 
48 
61 
113 
20 

6 

89 
16 


Entretien  de  la 

voie  et  des 
bâtiments,  etc. 


6,696  59 
94,924  67 


*9,835  00 
5,166  65 
5,074  87 

16,316  59 

18,336  81 
1,024  44 

15,594  59 
6,851  08 


74,723  49 
105,563  15 


Service  et 

réparations  des 

locomotives. 


18,139-97 


55,399  03 


25,846  24 
11,568  43 

16,221  43 

10,119  76 


11,572  35 
33,703  91 
17,485  65 

2,992  31 
25,461  37 

1,119  12 
42,222  16 

9,540  52 
30,721  32 

1,677  00 

2,088  63 
43,444  05  I 

4,867  59 


11,195,400  68 


7,135  94 
81,765  49 


1,810  00 

9,820  17 

4,887  50 

17,209  75 

23,775  30 

316  37 

11,849  67 

2,313  85 


30,361  14 
126,849  13 

108,428  60 


44,825  01 
16,408  54 

21,636  55 
27,118  67 


7,928  28 
14,333  80 
18,753  09 
64,089  49 
26,480  60 
689  15 
101,123  72 
15,504  87 
25,941  99 

3,415  00 

4,257  17 
82,026  06 

7,457  32 

300  00 


16,467,767  90 
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Frais 

Service 
et  réparations. 

Frais 
généraux 

Total. 

d'exploita- 
tion par 

g 

Observations. 

des  wagons. 

d'exploitation. 

convoi- 
mille. 

-0 

S 

$        c. 

$        c. 

$        c. 

Cents. 

797  14 

3,185  48 

17,815  15 

44  81 

49 

14,355  27 

109,679  43 

300,724  86 

126  88 

50 

Pour  11  mois  seulement  jusqu'au  31 
mai  1901,  date  à  laquelle  la  propriété 
a  été  affermée  à  la  prov.du  Manitoba. 

2,227  00 

16,470  35 

30,342  35 

339  02 

51 

*Et  vapeurs. 

300  00 

4,520  00 

19,806  82 

132  05 

52 

339  21 

3,602  91 

13,904  49 

50  40 

53 

4,274  88 

28,019  38 

65,820  60 

104-29 

54 

1,990  41 

43,180  78 

87,283  30 

77-09 

55 

1,167  20 
13,938  71 

2,508  01 

193  52 

56 

"3^232*56' 

44,615  53 

95  84 

57 

1,864  69 

6,923  56 

17,953  18 

189-84 

58 

Pour  11  mois  seulement  jusqu'au  31  mai 
1901,  date  à  laquelle  la  propriété  a 
été  affermée  à  la  prov.  du  Manitoba. 

3,382  11 

16,377  21 

124,843  95 

186  42 

59 

27,496  61 

141,059  07 

400,967  96 

7167 

60 

Droit  de  parcours -sur  l'Intercolonial,de 
la  jonct.  d'Harlaka  à  Lévis,  5  milles. 

18,756  14 

101,738  15 

284,321  92 

85  53 

61 

Compris  dans  Québec  et  Lac  Saint- Jean 

pour  4  mois  seulem.,  jusqu'au  31  oct. 

1900 — pour  la  bal.  de  l'année  voir  le 

ch.  de  fer  Grand-Nord  du  Canada. 

2,998  77 

29,605  64 

103,275  66 

58-45 

62 

Droit  de  parcours  sur  le  Québec  et  Lac- 

7,238  27 

20,874  40 

56,089  64 

34  32 

63 

Saint- Jean,  de  Québec  à  la  Rivière- 
à-Pierre. 

1,565  15 

*82,956  83 

122,379  96 

100-62 

64 

*Y  compris  dépenses  extraordinaires, 

1,791  30 

19,054  54 

58,084  27 

263'44 

65 
66 

améliorations  permanentes,  équipe- 
ment, etc.  Droit  de  parcours  sur 
la  Rive-Sud, de  Saint-Robert  à  Sorel, 
6  milles. 

"  936'èi' 

4,202  77 

"24,634  31  ' 

"'98:87' 

67 

2,038  64 

11,971  26 

62,047  61 

10158 

68 

6,545  85 

19,030  24 

61,814  83 

73-90 

69 

774  63 

30,089  37 

97,945  80 

70 

2,485  01 

30,580  40 

85,007  38 

'"44:37" 

71 

Droit  de  parcours  sur  le  C.G.-T.,  de 

35  80 

1,515  85 

3,359  92 

23  24 

72 

Valleyfîeld    à    B  eauharnois,    13  20 

52,395  29 

240,985  68 

436,726  85 

102  96 

73 

milles,    et    sur    le    C.C.P.     de    la 

688  44 

18,072  03 

43,805  86 

55  32 

74 

jonct.    d'Adirondack    à    Montréal, 

10,753  68 

26,214  88 

93,631  87 

109  22 

75 

8 '70  milles. 

2,955  00 

7,281  82 

8,047  00 
14,163  41 

20  12 

76 

"53579' 

56-47 

77 

11,081  24 

140,821  31 

277,372  66 

98-38 

78 

Droit    de    parcours    sur  le  tramway 

192  10 

7,715  52 

20,232  53 

83-43 

79 

Hamilton  et  Dundas,  de  Hamilton 
à  Dundas,  3  '  67  milles. 

100  00 

200  00 

600  00 

80 

4,420,473  61 

18,285,084  03 

50,368,726  22 

94  41 

64 
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N°  8. — Sommaire  des  accidents 


h» 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Algoma- Central  et  ch.  de  fer  de  la  Baie-d'Hudson 

Bedlington  et  Nelson . . . , 

Yukon-Britannique 

Bouctouche  et  Moncton      

Oalgary  et  Edmonton 


Canada- Atlantique 

Canada-Est 

Canada-Sud 

Chemins  de  fer  de  l'Etat— 

Intercolonial 

Ile  du  Prince-  Edouard  .  . 
Canada-Nord  .    ...........    , 


Canadien  du  Pacifique  :  lignes  possédées   et   affermées 


Caraquet 

Ontario-Central 

Central  du  Nouveau-Brunswick 
Central  de  la  Nouvelle-Ecosse. . . 

Dominion- Atlantique  

Elgin  et  Havelock 

Esquimalt  et  Nanaïmo.  ........ 


Grand-Tronc 


Chemin  de  fer  Grand-Nord  du  Canada 
Hereford  . .  ■. 


Kaslo  et  Slocan 

Kingston  et  Pembroke 

Lac-Erié  et  Rivière- Détroit. 
Manitoulin  et  Rive-Nord.    . 

Vallée  de  Massawippi 


Montréal  et  Atlantique 

Montréal  et  Ligne  Provinciale . 
Nelson  et  Fort-Sheppard ....... 


Pacifique-Nord  et  Manitoba . 


Ottawa  et  New-York 

Ottawa,  Nord  et  Ouest 

Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique . 
Portage  et  Nord-Ouest 


Nombre 

de 

milles. 


42 

15 

90 

32 

295 

458 
136 

382 


1,30194 


209 

522 

7,292 

68 
134 

45 

74 
220 

28 

78 

3,138 

175 
53 

31 
112 
179 

15 

35 

163 
40 
54 

320 

56 
57 
70 
35 


Voyageurs, 

employés  ou 

autres. 


(Voyageurs 
Employés . 
Autres .... 
Em  ployés . . . 
/  Voyageurs 
(  Employés . 
Employés . . . 
|  Voyageurs . 
\  Employés . 
(  Voyageurs. 
-|  Employés . 
t Autres. . . . 
Employés  ,.. 

{Voyageurs 
Employés  . 
Autres   . . . 


Tombés 

des 
wagons 
ou  de 
la  loco- 
motive. 


(Voyageurs... 
Employés .  . . 
Autres 

Employés  . .  . 
Employés  . .  . . 
(  Voyageurs . . . 
-J  Employés . . . 
t  Autres   . 

Autres 

Employés  . .  . . 

Employés 

Employés 

Employés 

Voyageurs 
/Voyageurs . . 
t  Employés . . . 

(Voyageurs... 
Employés . . . 
Autres .... 

Employés 

/  Employés . . . 

\  Autres 

Autres 

Employés 

Autres 

Employés 

['Voyageurs... 
\  Employés . . . 

(.Autres 

/  Employés. . . 

t  Autres   .... 

f  Voyageurs.. . 
1  Employés . . . 

f  Employés. . . 
\  Autres 

{Voyageurs.. . 
Employés.  . . 
Autres. ... 

Autres 

Employé» 

Employés  . ,. . . 
Autres 


14  à  la  traverse  du  chemin.         f  17  aux  traverses  de  chemins. 
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A  l'ou- 
vrage ou 
sur  la  voie, 
formation 
des 

trains. 

Sortant 

le 
bras  ou  la 
tête  par 

les 
fenêtres 

Attelant 
des  wagons 

Collisions 

ou 
déraille- 
ments. 

Passant 

ou 

étant  sur  la 

voie. 

Ex- 
plosions . 

Frap- 
pant sur 

des 
ponts. 

Autres 
causes. 

* 

Totaux. 

03 

-CD 

02 

-CD 
as 
ce 

0! 

S 

a. 

-a; 
m 

0) 

-1) 

H 

03 
CD 

02 
-CD 

ce 
-cd 
02 

03 

eu 

S 

02 
-CD 

3 

H 

00 

03 
m 

aô 

*<D 

H 

03 
-CD 

ce 

S 

-CD 

-CD 
02 
O! 
CD 

S 

se 

-CD 

e2 

02 

-a; 

03 
CD 

s 

03 

-eu 

Eh 

30 

-cd 
ce 

ce 

ce 

s 

0 

.... 

1 

i) 

'"2 
11 

6/ 

il 
î!) 

•i 

128  1 
21  f 
llj 

3 

59^ 

327^ 

65  J 

1 
1 

"Y 
1 
1 

1} 

46  \ 
322  V 

80  J 

8 

J) 

"'3' 

1 

6/ 
21 
7/ 

'S! 

■i) 

2 
1 

1 
1 

5 

2 

10 

2 
1 

1 

i 

1 

9 

3 

1.  . 

2 

1 

3 

4 

1 

....L. 

""3  : 
12     4 

b 

... 

1 

i' 

i' 

4 

1 

12 

i 

1 

7 

"32' 

23 

5 

Y 

9 

"5 
1 

2 

1 

6 

...  i ... . 

1 

9 

1 

5 

24 

5 
1 

""3 
9 

2 

7 

1 

8 

...  - 

2 

"24 

i' 

.... 

"42" 

"3' 

3 

3 

18 

4 
15 

1 

3         19 

9 

G 
2 

1 
"2" 

2 

"i 

5 

1 

1 

6 

21 

73 

1 

i 
5 

*67 

10 

3 

8 
f41 

9 
92 

7 

1 

i 

i 

125 

"i 

1 

1 

2 

4 

1 

n 

!■' 

13 

1 

14 
1ri 

i 

1 

3 

"l 

3 
..... 

3 

6 
48 
65 

2 

16 

17 

1 

ls 

16 
43 

5 

1 
15 
35 

13 
98 
34 

1 

5 

22 
1 

2 

i 
Y 

67 
5 

10 
3 

17 
22 

1 

9 
20 

19 

1 

1 

■>o 

1 

Y 

"Y 

1 
2 

21 

>» 

1 
6 
5 

2 

23 

3 

?4 

l>5 

1 
4 

1. 

'  Y 

...... 

3 

"2 
1 

1 

'"2 

•>i; 

2 

5 

■li 

'  2 
8 

1 
1 

2s 

2!) 

1 

2 

1 

1 

"Y 

1 

1 

6 

1 

W 

1 

1 

51 

"  1 

1 

ffi 

^4 
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1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 

N°  8. — Sommaire  des  accidents  pour 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Québec-Central  .... 


Québec  et  Lac-Saint- Jean 

Québec,  Montmorency  et  Char!  e voix 

Québec-Sud 

Montagne-Rouge 

Stanstead,  Shefford  et  Chambly 

Tunnel  Saint-Clair 

Saint-Laurent  et  Adirondack 

Rive-Sud 

Sydney  et  Louisbourg 

Témiscouata 

Mille-Iles 


Toronto,  Hamilton  et  Buffalo. 


Milles 
parcourus. 


213-50 


242 
30 

83 


43 

2 

33 

61 

48 

113 
6 


89  16 


Voyageurs, 

employés  ou 

autres. 


f  Voyageurs . . 
<  Employés . . . 

t  Autres 

Employés 

|  Employés . . . 

\  Autres 

/  Voyageurs  . . 
\  Employés . . . 
/  Voyageurs . . 
\  Employés . . . 
/  Voyageurs  . . 
t  Employés. . . 

Employés 

/  Employés . . . 

\  Autres 

Autres 

/  Employés . . . 

\  Autres 

Employés 

Employés 

(  Voyageurs.  . 
-J  Employés. . . 
I  Autres 


Tombés 

des 
wagons 
ou  de  la 
locomo- 
tive. 


25 


158 


Sautant 
à  bord  ou 

en  bas 
des    con- 
vois ou 
de  la  lo- 
comotive 
en  mouv. 


25 


134 


Note.—  Cet  état  indique  les  chemins  de  fer  sur  lesquels  les  accidents  sont  arrivés. 


vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20 

l'exercice  terminé  le  30  juin  1900 — Fin. 


67 


A  l'ouvrage 
ou  sur  la 
voie,    for- 
mation des 
convois. 

Sortant 
les  bras 
ou  la  tête 
par  les 
fenêtres. 

Attelant 
des  wagons 

Collisions 
ou  déraille- 
ments. 

Passant 

ou 

étant  sur  la 

voie. 

Explo- 
sions. 

Frap- 
pant  sur 
des 
ponts. 

Autres 
causes. 

Totaux. 

m 

H 

m 

92 

<v 

3 

02 

3 

H 

m 

-as 

M 
02 

a) 

02 

02 
02 

0) 

02 

03 

-s 

02 
0) 

H 

02 
-œ 

02 

02 

02 
-.© 
02 
02 

S 

02 

EH 

02 

92 

02 
0) 

S 

02 
*o> 

3 

02 

02 
<D 

S 

02 

03 

S 

1 
1 
1 

2 

} 

7 

ï} 
?} 

^} 

4 

1 

35 

1 

2 

4 

1 

"i 

i 
"Y 

i 

2 

•-u; 

1 
1 

•J>< 

38 

\ 

"  i 

1 

4 

1 
4 
1 

1 

"  i 
3 

1 
1 

39 

4 

...    . 

40 

.... 

41 

'   i 

42 
43 

2 

1 
1 



44 

.... 

45 

1 

46 

2 

8 

1 

2 

1 

7 

1 

1 
1 

47 

1 

1 

10 

50 

3 

4 

6 

284 

29 

178 

175 

136 

1 

1 

6 

43 

366 

317 

1,317 
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N°  9. — Voies  ferrées  appartenant  à  des  propriétaires  de  mines  de  houille  et  de  fer, 
pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901. 


b3 

6 
o 

e3 

Nom. 

g 

CD      . 

2.> 

Observations. 

G   ? 
O  > 

o  s 

la 

S  o 

G   &C 

^ 

^ 

fc 

Szî 

Mines  d'Albion..    ..          

3  00 

4-8A 

2 

20 

*Ceci  est  pris  du  rapp.  de  l'an  dern. 

Mines  Vale 

600 
800 

4-8A 

4-84 

2 
2 

2 
201 

*             n                     h                    i. 

Cie  houillère  Intercoloniale  . .    .     

Raccordant  la  houillère  Drummond 

avec  le  chemin  de  fer  Inter colonial 

et  le  quai  deWestville  et  Granton, 

et  rivièredu  Milieu,  port  de  Pictou, 

Nouvelle-Ecosse. 

Cie  de  fer  de  Londonderry.    . .    

3  50 

4-8| 

2 

17 

Des  mines  d'Acadie  à  la  gare  de 
Londonderry,  C.F.I. 

ii                      h 

400 

4'8J 

Des  mines  de  l'Est  à  la  gare  des  mines 

de  l'Est,  C.F.I. 

'  h 

200 

4'8| 

Des  carrières  de  chaux  de  Lanark 

au  garage  de  Graham,  C.F.I. 

h                       h                           * 

300 

3  00 

2 

21 

Des  mines  de  l'Ouest  aux  travaux 
des  mines  d'Acadie. 

29  50 

10 

261 

Cap-Breton. 

La  Cie  d'acier  de  la  Nouvelle-Ecosse,  ci- 

devant  l'Association    générale    des 

mines  de  Londres,  Angleterre  — 

515 

4  8* 

4 

197 

Cette  voie  ferrée  est  utilisée  pour 
fins  de  charbonnage  seulement. 
Elle  transporte  la  houille  des  an- 
ciennes mines  de  Sydney,  situées 
dans  la  ville  des  mines  de  Sydney, 
Nouvelle-Ecosse,  au  port  de  Syd- 
ney-Nord, et  se  raccorde  avec  le 
chemin  de  fer  Intercolonial  par 
une  petite  ligne  d'embranchement 
à  la  gare  de  Sydney-Nord.  Elle  ne 

transporte  pas  le  public  et  ne  fait 

aucun  trafic  de  passagers  autres  que 

les  employés  de  la  Oie  «d'acier  de 

*Cie  houillère  du  Canada,  à  resp.  lim. — 

la  Nouvelle-Ecosse  (à  resp.  lim.) 

Chemin  de  fer  Sydney  et  Louisbourg, 

de  et  à  leur  ouvrage. 

ligne  principale . 

39  15 

4-8J 

20 

860 

Cette  ligne  fait  partie  du  chemin  de 

Embranchements  :  de  la  ligne  principale 

fer    de    Sydney    et    Louisbourg, 

à  la  houillère  de  Bridgeport 

•50 

4-8è 

entre  le  port  de  Sydney  et  Louis- 

Embranchements :  de  la  ligne  principale 

bourg,  laquelle  est  comprise  dans 

à  la  houillère  de  la  Réserve 

212 

4-8i 

la  statistique  générale. 

Embranchements  :  de  la  ligne  principale 

à  la  houillère  Internationale 

•25 

4-8i 

Embranchements  :  de  la  ligne  principale 

à  la  houillère  de  Hub 

200 

4-8i 

Embranchements  :  de  la  ligne  principale 

à  la  houillère  de  Baie-Glacée 

•50 

4-8i 

Embranchements  :  de  la  ligne  principale 

à  la  houillère  de  Calèdonia . . 

111 

4-8i 

Embranchements  :  de  la  ligne  principale 

à  la  houillère  Gowrie. . 

150 

4  M 

De  Stirling  Pit  au  havre  de  Baie-Glacée 

•50 

4-8è 

Houillère  de  Calèdonia 

■33 

48| 

48  96 

20 

8  60 

*Ceci  est  pris  du  rapport  de  l'an  dernier,  le  rapport  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1901  non  reçu. 
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N°  2. — Tableau  sommaire  des  différentes  descriptions  du 


Nom  du 
chemin  de  fer  électrique. 

Longueur 
de  la  ligne. 

Forces  i 

Hydrauli- 
que. 

notrices. 

Nombre  de 
wagons- 
moteurs. 

Nomb.de 
wagons 
d'attel'ge 

t 

6 

S 
o 
O 

È 
.2  3 

O   <n 

«§ 

fl  o 

A  vapeur. 

-6 

's* 

o 
s 

a 

4 

s 

< 

"43 

S 

m 

g 

< 

s 

1 

En 

propriété. 

En 

propriété. 

1 

Cie  de  traction  de  Belleville 

Berlin  et  Waterloo 

Tramway  de  Brantford 

Milles. 
200 

302 

590 
48  30 

600 
9  00 
550 

8  43 
7-25 

23  00 

12  00 
22  00 

13  63 

7  40 

28-50 

28-00 

40-88 

103  43 

14  10 
265 

13  68 

433 

19  94 

8-02 

23-85 

760 

6-82 

17  22 

12  00 
584 

15  00 
450 

"7:75 

5-87 
5-07 

8910 
7'50 

18  00 

9  50 
200 

Milles. 

5 
10 

*48 

8 
8 

"  3 

9 

8 

64 

17 

15 
31 
13 
30 
*666 
17 
3 
25 

6 

13 
2 

96 
4 

6 
56 

22 

8 

25 
4 

"io 

9 
4 

*425 

5 

46 

5 
2 

2 

2 
4 

3 

1 
2 

1 

1 

1 

4 

1 

r, 

Cornwall.  . 

Galt,  Preston  et  Hespeler 

Guelph. .    . , 

Halifax    .  .    

'"8 

<î 

3 

"é" 

2 

1 

4 

"9 

3 

7 

8 

9 

10 

Hamilton,    Grimsby    et    Beams- 

ville , 

Radial  d'Hamilton 

1 

11 

12 

Tramway  d'Hamilton   

13 

Hull 

Kingston,    Portsmouth   et  Cata- 

raqui.    .    

London 

*2 

14 
15 

""4* 

2 
2 
1 
1 
*I 
1 

16 

Métropolitain    

17 

Parc  de  Montréal  et  Ile  ... .    ... 

Tramway  de  Montréal 

18 

19 

20 

Cie  de  tramway  électr.  de  Nelson 
Parc  des  Chutes  et  Riv.  Niagara. 
Chutes  Niagara,  Parc  Wesley  et 

jOlif  ton . ,  . . ._ 

Niagara,      Sainte  -  Catherine     et 
Toronto 

"l" 

21 
22 

16 

23 

1 
1 
2 

1 

1 

i' 

24 

25 

Oshawa 

Ottawa 

1 
2 

26 

Port- Arthur 

Port-Dalhousie,  Sainte-Catherine 

et  Thorold 

Cie  d'écl.  et  de  f.  mot.de  Québec.  \ 

Tramway  de  la  cité  de  Québec  J 
Saint-Jean 

27 

28 

2 
1 

2 

"2 
"2 

29 

î 

i 

i 
*i 

30 

Saint-Thomas 

?, 

31 

Sandwich,  Windsor  et  Amherst- 

burg 

Sarnia 

Schomberg  et  Aurora 

Sherbrooke 

Toronto  et  Mimico  

32 
33 

i5:ôô 

34 

35 

*i 

36 

Toronto  et  Scarboro 

219 

37 

Tramway  de  Toronto 

Suburbain  de  Toronto 

i 
i 

38 

39 

Winnipeg 

16 

40 

Wo  /dstock,  Vallée  de  la  Thames 

et  Ingersoll 

Yarmouth 

250 

i 

41 

674-58 

17-50 

11 

30 

1,728 

8 

291 

2 

vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 
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Locon 
électi 

"•ta 

*03 

•g 

2 

a 

m 

\otives 
•iques. 

»3 

03 

-Qj 

S 

S-c 

Nombre  de  wagons  à  ba- 
gages, poste  et  messag. , 

Nombre  de  v/agons  à  bes- 
tiaux et   à  marchand., 
en  oroDriété. 

!  ® 

I      |.Qj 

1  s*s 
il 

g  a 

o)  oT 
-    J>  S 

ri 

I  S-1 

?  2 

a 

-2  3 

i  a* 
O'O) 

'S 

a 

i 
ce 

o>  o 

S   G 

o  o; 

O 

ii 

d 

-O) 

Observations. 

!  i 

2 

1 

1 

"'  ï 

1 

i 

"  i' 

i 
i 

1 

2 
3 
4 

5 
6 

7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 

14 

15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 

22 

23 
24 
25 

26 

27 
28 

29 

30 

31 
32 
33 
34 
35 
36 

37 
38 
39 

40 
41 

Non  en  exploitation.  Rap.  très  imparfait. 
La  voie  a  passé  entre  les  mains  des  cré- 
anciers en  sept.  1901  et  a  été  fermée 

Pouvoir  fourni  par  la  Cie  de  gaz  de  Berlin. 

1 

*Y  compris  wagons  d'attelage.  Ce  rapport 
du  31  mars  1900,  pour  l'année  finissant  le 
31  mars  1901. 

î 

"s 

1 

Nomb.  de  wag.  non  donné  :  rap.  imparf. 

i 

3 

3 

o 

2 

i 

'"2 

1 

"Y 
"2" 

19 

2 

1 

1 

2 

*1  affermé. 
Rapport  imparfait. 

2 

5 

"if)' 

2 

...„. 

"  l" 
2 
2 



*  Comprend  1  wagon  officiel. 

1 

*  Un  pouvoir  électrique  sous  gare. 

1 

2 

1 

1 
1 
3 

1 

15 
1 

1 

i 

7 

1 

*1 

2 

*  Wagon  à  sel. 

Du  9  mai  1901  au  30  juin  1901. 

"  ï 
1 

8 
2 

- 

1 

1 

*  Affermé. 

2-15  milles  non  exploités.     Rapport  im- 
parfait. 
*  Comprend  1  wagon  officiel. 

1 

2 

2 

12 

1 
1 

5 

1 

8 

1 

13 

7 

56 

7 

16 

62 

MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  GANA  UX  vi 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 
N°  3. — Tableau  sommaire  des  particularités  de  construction  des  chemins 


Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 


Cie  de  traction  de  Belleville 

Berlin  et  Waterloo 

Tramway  de  Brantford 


10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 

21 

22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 

2!) 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
30 

37 

38 
39 

40 
41 


Colombie-Britannique 

Cornwall 

G-alt,  Perston  et  Hespeler 

Guelph 

Halifax 

Hamilton  et  Dundas 

Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville 

Radial  d'Hamilton  , 

Tramway  d'Hamilton 

Hull 

Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqui . . 

Tramway  de  London 

Métropolitain 

Parc  de  Montréal  et  Ile 

Tramway  de  Montréal   

Terminal  de  Montréal 

Cie  de  tramway  électrique  de  Nelson. 

Parc  des  Chutes  et  Rivière  Niagara  . 


Chutes  Niagara,  Parc  Wesley  et  Clifton 

Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto  

Oshawa 

Ottawa 

Port- Arthur 

Port-Dalhousie,  Sainte-Catherine  et  Thorold., 
Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de  Québec. 

Tramway  de  la  cité  de  Québec  

Saint- Jean. , 

Saint-Thomas 

Sandwich,  Windsor  et  Amherstburg 

Sarnia 

Schomberg  et  Aurora 

Sherbrooke , , 

Toronto  et  Mimico 

Toronto  et  Scarboro 


Tramway  de  Toronto . 


Suburbain  de  Toronto 

Winnipeg . 

Wood stock,  Vallée  de  la  Thames  et  Ingersoll . 
Yarmouth 


Longueur  de  la  ligne. 


^J, 

J 

.  ta 

<v  c 
~®  P- 

5*S 

ïï 

o 

H 

200 
302 
590 


7 

23 
12 
22 
13 

7 

28 
28 
40 
103 
14 

2 

13 

4 

19 

8 

23 

7 

6 

17 

12 

5 

15 

4 

1 

5 


674  58 


15 


17-50 


00 


•25 


450 


50 


tf 


175 
302 
5-90 


475  669-83 


50 


00 


15 


13 


Poids 
par  verge. 


40 


50 


38 


14  19 


60  et  65 

45,  60,  65 

40  et  56 


25  à  108 

56 

56 

56  et  60 

60  et  80 

60 

50-65 


2640 
1760 


2640 


2112 


2600 
2347 
65!  2640 
60  2640 


50 


16 
56 

56  à  90 
56  et  65 
45  et  60 

56 

60 
56 
64 


42 
50 

56  et  72 

74 
65 
56 

45,  56  et  66 


56 
56 

56  à  84 

56  et  72 
56 
56,65 
4 


2640 
2640 
2640 
2600 
2640 
2640 
2640 
2600 

2640 

2600 
2640 
2640 
2630 
2640 


2464 
2640 
1800 
2113 


2000 


2(540 

2112 


vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 
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de  fer  électriques  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin   1901. 


97 


Attaches  des  rails. 


Eclisses 


Eclisses  et  cornièies.    , 
Eclisses  et  arrête-noix , 


Cornières 

Eclisses  et  cornières . 

Cornières 

Eclisses 


angulaires . 


Cornières  

ii         et  arrête-noix 
Eclisses  et  cornières .    . . 

Cornières 

Eclisses 


Cornières-types       

Rails  à  joints  continus. 

Eclisses 

Cornières 

Eclisses  et  cornières 


Cornières  et  eclisses. 


Cornières . 
Eclisses . 


et  arrête-noix, 


Eclisses 


Eclisses . 


et  arrete-noix 


Nombre 
de 


17 


11 


247 


20 


O   cS 

jl,  CD 


141 
le" 

22:0 


220 

20 

296 


140 
220 


22 

25:0 


15 


74 


2-2 

■D  <p 
2,^3 


g 


22  ^ 


24 


S  w 

M    CD 

«^ 
O   S 

>>9 


tf 


pds 


38 
127 
105 

40 
193 


383 

146 

40 

88 

60 

115 

48 
50 
80 
35 
30 
66 

35 

40 
45 


3^ 

X   3 


ta 

ci 


209 
253 


630 
100 
264 


158 
211 
158 
370 
264 


455 

318 
666 

26 

686 

300 

158 
182 
211 
422 
2 
334 

75 

475 
264 

106 


739 

264 
264 

264 

412 


Observations. 


Non  exploité.  Rapport  très 
imparfait  ;  la  voie  a  passé 
entre  les  mains  des  créan- 
ciers en  sept.  1901,  et  a 
été  fermée. 

Ce  rapport  du  31  mars 
1900  finit  l'année  le  31 
mars  1901. 

1  '  58  mille  de  double  voie. 


10  50  milles  de  double  voie. 
6 '85  milles  m 

Rapport  imparfait. 
11 '68  milles  de  double  voie. 


14  10  milles 
38 '79  milles 


11  '43  milles  de  double  voie. 


18  '  28  milles  de  double  voie . 

Du  9  mai   1901   au  30  juin 
1901. 


En  construction. 

Rapport  imparfait. 

2' 15  milles  non  exploités; 

rapport  imparfait. 
44  '  40  milles  de  double  voie  \ 

rapport  imparfait. 


Rapport  imparfait. 
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MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  G  AN  A  UX  vi 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°  4.— Tableau  sommaire  des  opérations  de  l'année  et  du 


Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 


Cie  de  traction  de  Belleville. 


Berlin  et  Waterloo 

Tramway  de  Brantford 

Colombie-Britannique 

Cornwall 

Galt,  Preston  et  Hespeler 

Guelph 

Halifax 

Hamilton  et  Dundas 

Hamilton,  Grimsby  et  Beams  ville. 

Hamilton  Radial 

Tramway  de  Hamilton 

Hull 


Milles  pakcourus  par  les 

TRAINS. 


Milles 
par- 
courus.  jw  de 


Wagons 


Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqui 

London 

Métropolitain 

Parc  de  Montréal  et  Ile 

Tramway  de  Montréal 

Terminal  de  Montréal 

Cie  de  tramway  électrique  de  Nelson ....... 

Parc  des  Chutes  et  Rivière  Niagara 

Chutes  Niagara,  Parc  Wesley  et  Clifton 

Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto 

Oshawa 

Ottawa 

Port- Arthur ...    

Port-Dalhousie,  Sainte-Catherine  et  Thorold.    . 
Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de  Québec.  \ 

Tramway  de  la  cité  de  Québec / 

Saint-Jean 

Saint-Thomas   

Sandwich,  Windsor  et  Amherstburg 

Sarnia 

Sherbrooke , 

Toronto  et  Mimico 

Toronto  et  Scarboro'  ....    

Tramway  de  Toronto 

Suburbain  de  Toronto ...    

Winnipeg 

Woodstock,  vallée  de  la  Thames  et    Ingersoll. . 
Yarmouth  .    


I 

200 

3  02 

5 

90 

48 

30 

G 

00 

9 

00 

5 

50 

8 

43 

7 

25 

23 

00 

12 

00 

22 

00 

13 

63 

7 

40 

28 

50 

28 

00 

40 

88 

103 

43 

14 

10 

2 

65 

13 

68 

4 

33 

19 

94 

8 

02 

23 

85 

7 

60 

6 

82 

17 

22 

12 

00 

5 

84 

15 

00 

4 

50 

7 

75 

5 

87 

2 

92 

89 

10 

7 

50 

18 

00 

9 

50 

2-00 

672 

43 

73,820 

200,000 

1,412,486 

144,728 

71,000 
195, 3u0 
612,149 

70,889 

232,024 

192,740 

1,191,261 

353,923 

96,011 


250,000 
659,397 
10,491,387 
218,836 
85,000 
277,302 

'  183^600 

42,471 

2,253,092 

71,000 


l,0h9,450 
445,667 


82,632 


165,557 
99,256 

9,292,020 
76,059 

1,019,086 
19,485 


31,667,628 


Total 
de  milles 
parcourus. 


Milles 
parcourus 
par  les 
locomo- 
tives. 


7,494 

11,500 

500 


19,420 


12,862 


21,900 
9,450 


83,126 


73,820 

200,000 

1,412,486 

152,222 

82,500 
195,800 
612,149 

70,889 

232,024 

192,740 

1,191,261 

373,343 

96,011 


250,000 
659,397 
10,491,387 
231,698 
85,000 
277,302 


205,500 

51,921 

2,253,092 

71,000 


1,089,450 
445,667 


82,632 


165,557 
99,256 

9,292,020 
76,059 

1,019,086 
19,4-'5 


31,750,754 


19,420 


21,900 


41,320 


Vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER 
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99 


Nombre  total 

des 

voyageurs 

transportés. 

Nombre  de 

tonneaux 
de  2,000  liv. 
de  marchan- 
dises manu- 
tentionnées. 

Moyenne  de 
vitesse  des 
convois 
de 
voyageurs. 
^  Milles 
à  l'heure. 

Moyenne  de 
vitesse  des 
convois 
de 
marchan- 
dises. 
Milles 
à  l'heure. 

0 

-05 

S 

Observations. 

1 

2 

3 
4 

5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 

28 

29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 

Non  en  exploitation  maint.  Rap.  très 
La  voie  a  passé  entre  les  mains 
ciers  en  sept.  1901  et  a  été  fermée. 

Ce  rapport  du  31  mars  1900  finit 
31  mars  1901. 

Rapport  imparfait. 

Rapport  imparfait. 

Rapport  imparfait. 

Rapport  imparfait. 
Rapport  imparfait. 

Rapport  imparfait. 
Rapport  imparfait. 

imparfait. 
"les  créan- 

302,400 

7 

8 

8 

12 

10 

260,514 

5,336,310 

241,944 

"h" 

6 

l'année  le 

250,168 
3^0,158 

21,231 

2,968,811 
259,203  ' 

1,100 
3,618 
1,220 

'  ÏÏ1J691 

14 
15 
25 
12 
25 

278,507 
464,  S10 
3,693,677 
533,328 
653,171 

12 

'"20"" 

424,924 

1,275,498 
45,833,652 

800 
33,000 

20 

15 

8 

20 

10 

9 

8 

20 

"26"' 

348,310 
110,000 

18,435 

668,699 
226,110 

52,996 
43,835 

s 

253,845 

110,800 

7,469,304 
242,673 

8 
15 

3,715,675 
1,710,223 

8 
8 

310,725 

295,166 
550,000 
379,345 

288,232 

8 
15 

37,620,583 
335,962 

9 

3,196,489 
25,440 

12 

120,934,656 

287,926 

100 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  vi 

1-2  EDOUARD  VII,  A.   1902 
BFC  5. — Tableau  sommaire  du  transport  des  marchandises 


d 

Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 

"o 

> 

CD 
CD 
g 

Farine. 

Grain. 

Bestiaux. 

1 

Cie  de  traction  de  Believille 

Berlin  et  Waterloo ...    

Tramway  de  Brantford 

200 
302 
590 

48  30 
6-00 
900 
550 
843 
7.25 

23  00 

12  00 
22-00 

13  63 
7-40 

28-50 

28-00 

40-88 

103  43 

14  10 
2  65 

13-68 

4  33 
19.94 

8-02 

23-85 

7  60 

6-82 
17  22 

12  00 

5-84 

15-00 

450 

7-75 

5-87 

292 

89*10 

7  50 

18-00 

950 
200 

Barils. 

Tonn'x. 

Boiss. 

Tonn'x. 

Nombre 

Tonn'x. 

? 

S 

4 

Colombie- Britannique 

5 

Cornwall 

6 

9,000 

900 

12,000 

360 

250 

100 

7 

Guelph .             

8 

Halifax 

Hamilton  et  Dundas 

Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville .... 

« 

q 

10 

"50 

"  5 

1,600 
1,800 

48 
30 

11 

1? 

Tramway  d'Hamilton   

Hull 

Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqui. . . 

London 

Métropolitain. .      

Parc  de  Montréal  et  Ile 

Tramway  de  Montréal 

•  13 
14 

56,390 

5,700 

367,308 

10,556 

9,185 

1,227 

15 

16 

17 

18 

19 

50 

15 

?0 

Cie  de  tramway  électrique  de  Nelson. 

Chutes  Niagara,  Parc  et  Rivière 

Chutes  Niagara,  Parc  Wesley  et  Clif- 

ton 

Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto. 

?1 

22 

33 

3,724 

2,480 

376 

248 

11,060 
56,655 

237 

1,558 

94 

1,273 

509 

<>5 

Ottawa .    

Port- Arthur 

Port-Dalhousie,    Sainte-Catherine  et 

Thorold 

Cie  d'écl.  et  de  force  motrice  de  Québ.  \ 

Tramway  de  la  cité  de  Québec  . . .  / 
Saint-Jean 

*>6 

27 

28 

W 

30 

31 

Sandwich,  Windsor  et  Amherstburg. 
Sarnia 

3? 

33 

34 

35 
36 

Toronto  et  Scarboro 

Tramway  de  Toronto 

Suburbain  de  Toronto 

37 

38 

39 

Woodstock,   Vallée  de  la  Thames   et 
Ingersoll 

40 

Yarmouth 

672  43 

71,644 

7,229 

450,423 

12,789 

10,758 

1,851 

vi  STATISTIQUE  DES  CHEMINS  DE  FER. 

DOC.  DE  LA  SESSION  No  20 
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Bois  de  toutes 

sortes  excepté  le 

bois  de 

chauffage. 

Bois  de 
chauffage. 

Articles 
fabriqués. 

Tous 

autres 

articles. 

Total 

du  poids 

transporté 

i 

a 

Observations. 

Pieds. 

Tonn'x. 

Cordes. 

Tonn'x. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

Tonneaux. 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

.22 
23 
24 
25 

26 

27 

28 

29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

39 
40 

Non  en  exploit,  maintenant. 
Rapport  très  imparfait.  La 
voie  a  passé  entre  les  mains 
des  créanciers  en  sept.  1901 

200,000 

500 

3,000 

16,371 

21,231 

'iôô 

1,000 
3,570 
1,065 

4^244 

i,iôô 

3,618 
1,220 

111,691 

73,800 

120 

53,818,200 

78,228 

1,240 

1,865 

9,871 

Pas  de  rapp.  tenu  du  contenu 
des  wagons  transférés. 

800 
*33,000 

800 
33,000 

1,503,272 

2,067 

2,732 

13,561 

18,435 

1,274,445 

2,608,572 

2,843 
4,565 

524 
1,022 

920 
1,534 

9,106 
10,306 

39,514 

25,115 

52,996 
43,835 

Wag.  à  march.  dirigés  seule- 
lement,  pas  de  rapport  tenu 
du  poidss  ni  du  contenu. 

• 

50,478,280 

88,323 

2,786 

4,319 

35,175 

138,240 

287,926 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FEE  ET  CANAUX  vi 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 
N°  6. — Tableau  sommaire  des  recettes  pour 


Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 


1  Cie  de  traction  de  Belleville. 


Berlin  et  Waterloo 

Tramway  de  Brantford. 
Co'ombie-Britannique. . 


5jCornwall 

6JGalt,  Preston  et  Hespeler 

7  Guelph .- 

8  Halifax , 

OjHamilton  et  Dundas 

lOjHamilton,  Grimbsy  et  Beamsville. 

lljRadial  d'Hamilton. ...    

12 j Tramway  d'Hamilton 

LSiHull 

14 
15 
16 
17 


Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqui. 

London 

Métropolitain 

Parc  de  Montréal  et  Ile 

Tramway  de  Montréal. 


Terminal  de  Montréal. 

Cie  de  tramway  électrique  de  Nelson  

Parc  des  Chutes  et  Rivière  Niagara 

Chutes  Niagara,  Parc  de  Wesley  et  Clifton. 

Niagara,  Sainte-Catherine  et  Toronto 

Oshawa 

Ottawa 


Port-Arthur   

Port-Dalhousie,  Sainte-Catherine  et  Thorold. 


Milles 
parcourus, 


Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de  Québec.  \ 
Tramway  de  la  cité  de  Québec  '..'. J 

29  Saint-Jean 

30  Saint-Thomas 

31  Sandwich,  Windsor  et  Amherstburg 

32  Sarnia 

33[Sherbrooke 

34JToronto  et  Mimico  

35  j  Toronto  et  Scarboro 

36  Tramway  de  Toronto, 

37  Suburbain  de  Toronto ... 

38  Winnipeg 

39  Woodstock,  Vallée  de  la  Thames  et  Ingersoll. . . 

40  Yarmouth 


200 


302 

590 
48  30 

600 
900 
5-50 
8-43 
7'25 
23  00 

12  00 
22-00 

13  63 
7'40 

28-50 

28-00 

40-88 

103  43 

14  10 
2-65 

13-68 
433 

19  94 
8  02 

23-85 

760 
6-82 

17  22 

12  00 
5-84 

15-00 
450 

7'75 
5-87 
292 
89  10 
7-50 

18  00 
9-50 
200 


Convois  de 
voyageurs. 


672  43 


$      c 
4,012  97 


12,818  59 
11,152  03 

283,044  58 

11,206  42 
15,241  72 
12,584  08 

135,173  95 
24,731  07 
40,192  12 
38,345  36 

152,127  15 
37,388  60 
25,817  10 

125,575  25 
57,084  56 

120,369  36 

1,855,656  09 

34,435  96 

8,640  90 

71,190  85 

10,174  99 

35,761  61 

6,048  29 

316,210  07 

11,622  93 
2,443  50 


159,126  65 

78,421  41 
11,716  76 
45,083  29 

8,691  89 
27,000  00 
20,050  36 

9,850  46 

1,545,771  43 

12,626  28 

141,466  11 

1,910  83 

8,921  78 


5,529,687  35 


Convois  de 
marchandises. 


4,310  24 

8,157  72 

328  15 


1,559  23 
7,424  93 
1,730  00 


16,887  11 
1,420  00 


Malles-poste 
et  trains  de 
marchan- 
dises. 


3,770  56 
1,657  99 

3*825  95 


20,932  13 

22,165  97 

*912  36 


545  17 

13,454'iè' 

250  00 


2,833  38 


600    00 


2,000  00 

"èoô'ôo" 


79  06 


1,148  99 
1,684  56 
4,000  00 


750  00 


505  32 
4,785*35" 


95,082  34  |     33,135  99 
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1 

<4H         . 

O 

Autres 
sources. 

Recettes 
brutes. 

Recettes 
nettes. 

roportion    des 
cettes  avec  les 
d'exploitation 

S 

0)    0 

£  s 

<D   zt 

d 

a 

Observations. 

Ph 

PS 

% 

0 

$      c. 

$      c. 

$      c. 

p.  100 

c. 

4,012  97 

—  801  78 

83 

1 

Non  en  exploitation  maint.  Rapport  très 

imparf.   La  voie  a  passé  entre  les  mains 

des  créanc.  en  sept.  1901  et  a  été  fermée. 

92  25 

13,456  01 

2,318  41 

121 

18-23 

2 

8,400  32 

19,552  35 

—  7,412  62 

73 

9-78 

3 

1,200  00 

297,698  74 

95,098  67 

147 

21  08 

4 

Ce  rapport  du  31  mars  1900  pour  l'année 
expirée  le  31  mars  1901. 

656  11 

16,422  77 

—  7,021  00 

70 

10  79 

5 

363  76 

23,763  20 

6,700  43 

139 

28-80 

6 

12,912  23 
135,173  95 

—  454  10 

24,608  06 

96 
122 

6-59 

22-08 

7 
8 

4)366  00 

30,590  30 

17,140  63 

227 

43  15 

9 

983  43 

51,433  86 

30,482  56 

245 

22  17 

10 

40,075  36 

157,578  79 

17,844  88 
71,105  03 

180 

182 

20-79 
13  23 

11 
12 

'^451  64 

15,082  96 

69,958  67 

30,865  78 

179 

18  74 

13 

9,819  64 

37,056  74 

7,425  98 

125 

38  60 

14 

4,176  31 

129,751  56 

70,654  91 

220 

* 

15 

Milles  parcourus  non  donnés. 

681  31 

63,536  43 

30,318  63 

191 

25  41 

16 

3,364  53 

125,391  88 

49,809  54 

166 

19  02 

17 

9,431  25 

1,865,087  34 

792,444  81 

174 

17-78 

18 

3,531  53 

42,293  44 

20,224  14 

192 

18-25 

19 

1,675  49 

10,316  39 

—   15,190  94 

40 

12  14 

20 

15,755  34 

87,025  25 

41,439  05 

191 

31-38 

21 

10,174  99 

3,055  54 

143 

* 

22 

Milles  parcourus  non  donnés. 

57,842  73 

15,673  13 

137 

28-15 

23 

T,44è*97 

31,345  79 

11,008  78 

154 

60-37 

24 

* 

321,122  43 

128,916  35 

167 

14  25 

25 

*Pour  chang.  de  voie. 

119  88 

11,742  81 

902  95 

109 

16  54 

26 

2,443  50 

1,131  20 

186 

* 

27 

Du  9  mai  1901  au  30  juin  1901.  *Milles 
parcourus  non  donnés. 

159,876  65 

41,972  63 

136 

14-67 

28 

78,421  41 

26,621  41 

151 

17  60 

2!) 

11899 

12,341  07 

—  2,072  49 

86 

* 

30 

*Milles  parcourus  non  donnés. 

45,083  29 

13,183  41 

141 

* 

31 

*Milles  parcourus  non  donnés. 

"  1,892*66' 

15,369  90 

2,163  53 

116 

18-60 

32 

27,000  00 

9,700  00 

156 

* 

33  *Milles  parcourus  non  donnés. 

20,050  36 

7,958  05 

166 

1211 

34 

9,850  46 

3,145  16 

147 

9-92 

35 

1 6,108* 80* 

1,561,880  23 

739,044  14 

190 

16  81 

36 

375  00 

13.00 L  28 

—  545  04 

96 

17-09 

37 

781  37 

142,247  48 

48,870  12 

152 

13  96 

;;s 

1,910  83 

45  63 

102 

9-80 

39 

4,567  89 

13,489  67 

4,744  67 

154 

* 

40 

*Milles  parcourus  non  donnés. 

110.377  43 

5,768,283  11 

2,333,120  24 

20— vi— 7 
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N°  7. — Tableau  sommaire  des  frais  d'exploitation 


2 
3 
4 

5 
6 
7 
S 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 

29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 
39 
40 


Nom  du  chemin  de  fer  électrique. 


1      Cie  de  traction  de  Belle  vile. 


Milles 
par- 


Berlin  et  Waterloo 

Tramway  de  Brantford . 
Colombie-Britannique . . 


Cornwall 

Galt,  Preston  et  Hespeler 

Guelph 

Halifax 

Hamilton  et  Dundas 

Hamilton,  Grimsby  et  Beamsville 

Radial  d'Hamilton 

Tramway  d'Hamilton 

Hun...: 

Kingston,  Portsmouth  et  Cataraqui 

London ,    

Métropolitain 

Parc  de  Montréal  et  Ile 

Tramway  de  Montréal 

Terminal  de  Montréal 

Cie  de  tramway  électrique  de  Nelson 

Parc  des  Chutes  et  Rivière  Niagara. , 

Chutes  Niagara,  Parc  Wesley  et  Clifton 

Niagara,  Sainte- Catherine  et  Toronto 

Oshawa 

Ottawa 

Port- Arthur 

Port-Dalhousie,  Sainte-Catharine  et  Thorold 
Cie  d'éclairage  et  de  force  motrice  de  Que.  ) 

Tramway  de  la  cité  de  Québec J 

Saint- Jean 

Saint-Thomas 

Sandwich,  Windsor  et  Amherstburg 

Sarnia 

Sherbrooke . 

Toronto  et  Mimico 

Toronto  et  Scarboro 

Tramway  de  Toronto 

Suburbain  de  Toronto 

Winnipeg 

Woodstock,  Vallée  de  la  Thames  et  Ingersoll 
Yarmouth 


Entretien 

de  la 

voie,  des 

bâtiments,  etc. 


Service  et 

réparations  de 

machines  et 

des  salles  de 

générateurs. 


200 


3  02 
5  90 

48-30 

600 
9  00 
550 
843 
7.25 
23  00 

12  00 

22  00 

13  63 
7-40 

28-50 

28-00 

40  88 

103  43 

14  10 
265 

13-68 

4-33 

19  94 

8  02 

23  85 
760 
682 

17-22 

12  00 
584 

15  00 
450 
7  75 
5-87 
2-92 

89-10 

7  50 

18  00 

9  50 
200 


672  43 


9       C. 
4,814  75 


746  13 

1,412  50 

17,321  81 

339  44 

1,680  80 
2,081  99 


2,180  29 
3,782  90 
1,740  06 
1,818  44 
5,834  88 
862  37 


4,028  03 
9,988  94 
153,776  66 
1,204  57 
1,439  10 

12,478  36 
1,226  48 
4,927  73 
2,371  07 

28,089  90 

2,105  32 

94  88 

19,983  52 


10,272  41 


6,579  67 
7,234  61 
2,678  24 


5,663  16 

4,844  40 

12,336  52 

21,719  66 

832  30 


Service  et 

réparations  des 

wagons. 


34,296  14 

"22, 045  65 

f  198,198  02 

7,747  20 

9,892  91 

5,099  64 


408  80 
2,617  04 


13,500  00 


658  60 

6,467  48 

59  58 

850  00 


310,892  42 


14,185  91 
7,589  44 
9,324  77 
4,171  52 


69,219  16 


10,138  20 
1,232  00 


4,717  10 
26,283  11 


5,800  00 


502,101  74 


630  15 

3,274  55 

21,381  20 


2,059  98 


647  73 

1,511  00 

1,731  99 

6,174  80 

6,791  89 

2,726  15 

3,848  34 

25,690  15 

10,651  58 

157,473  84 

1,183  60 

2,045  36 

4,688  86 

542  85 

4,178  68 

984  93 

Î35,087  76 

3,525  95 

361  49 

7,913  76 


729  37 


565  79 
800  00 


5,956  49 
9,442  07 


100  00 


322,700  31 
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Frais 

Frais 

généraux 
d'exploita- 

Total. 

d'exploitation 
par  convoi- 

o 

Observations . 

tion. 

mille, 

$         c. 

$         c. 

4,814  75 

1 

Non'en  exploitation  maintenant  ;  rapport  très  impar- 



fait  ;  la  voie  a  passé  entre  les  mains  des  créanciers 

et  est  fermée. 

9,761  32 

11,137  60 

15  09 

2 

12,005  51 

26,964  97 

13  48 

3 

163,897  06 

202,600  07 

14  34 

4 

Ce  rapport  du  31  mars  1900  pour  l'année  expirée  le  31 
mars  1901. 

16,524  66 

23,443  77 

15  40 

5 

8,147  36 

17,062  77 

20-68 

6 

6,546  12 

13,366  33 

6-83 

7 

110,565  89 

110,565  89 

18  06 

8 

Rapport  très  imparfait. 

4,958  49 

13,449  67 

18-97 

9 

10,813  00 

20,951  30 

903 

10 

6,421  91 

22,230  48 

1153 

11 

56,760  86 

86,473  76 

7-26 

12 

25,633  82 

39,092  89 

10  47 

13 

26,042  24 

29,630  76 

30-86 

14 

20,952  17 

59,096  65 

* 

15 

*  Milles  parcourus  non  donnés. 

3,499  62 

33,217  80 

13-29 

16 

32,896  17 

75,582  34 

11-46 

17 

563,194  01 

1,072,642  53 

10  22 

18 

f  Y  compris  matériel  électriq,  aux  salles  des  machines. 

11,933  93 

22,069  30 

953 

19 

12,129  96 

25,507  33 

30  01 

20 

23,319  34 

45,586  20 

16  44 

21 

5,350  12 

7,119  45 

* 

22 

*  Milles  parcourus  non  donnés. 

18,877  28 

42,169  60 

20  52 

23 

9,391  57 

20,337  01 

39-17 

24 

119,703  65 

192,206  08 

8-53 

25 

X  Y  compris  équipement  en  général. 

1,037  0V 

10,839  86 

15  27 

26 

855  93 

1,312  30 

*• 

27 

Du  9  mai  1901  au  30  juin  1901.     *  Milles  parcourus 

20,787  58 

117,904  02 

10-82 

28 

non  donnés. 

51,800  00 

51,800  00 

11-62 

29 

13,275  39 

14,413  56 

* 

30 

*  Milles  parcourus  non  donnés. 

19,144  64 

31,899  88 

* 

31 

*  Milles  parcourus  non  donnés. 

11,408  58 

13,206  37 

15  98 

32 

3,000  00 

17,300  00 

* 

33 

*  Milles  parcourus  non  donnés. 

12,092  31 

12,092  31 

730 

34 

Rapport  imparfait. 

6,705  30 

6,705  30 

676 

35 

822,836  09 

822,836  09 

8-86 

36 

2,214  13 

13,546  32 

17'81 

37 

51,184  70 

93,377  36 

916 

38 

1,805  62 

1,865  20 

957 

39 

1,995  00 

8,745  00 

* 

40 

*  Milles  parcourus  non  donnés 

2,299,468  40 

3,435,162  87 

20— vi— n\ 
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N°  8. — Sommaire  des  accidents  pour 


Nom 

du  chemin  de  fer 

électrique. 

Milles 
parcou- 
rus. 

Passagers, 

employés  ou 

autres. 

Tombés 
des  wagons 
ou  de  la 
locomo- 
tive. 

Sautant 
à  bord  ou  en 
bas  des  con- 
vois ou  de 
la  locomo- 
tive. 

A  l'ouvrage 
ou  sur  la 

voie,  forma- 
tion des 
trains. 

Sortant 

le  bras  ou  la 

tête  par  les 

fenêtres. 

o 

u 

S 

m 

m 

ce 

te 

H 

w 

w 
-CD 

H 

m 

03 

ce 

3 

02 
-O) 

ai 

<& 

M 

Tramway  de  Brantf ord . . 

Colombie-Britannique  . . . 
Cie  de  tramway  électrique 

5-90  { 
48-30 

8-43 

7'25 
12  00 
22  00 

7-40 
28-00 
14- 10 

19  94 

7-60 

17  22  ( 

89  10  J 

7-50 
9  50 

Passagers... 
Autres 

1 

1 
0 

3 

Passagers  . . 

7 

4 

Hamilton  et  Dundas 

Hamilton  Radial 

Tramway  de  Hamilton  . . 

Kingston,  Portsmo uth 

et  Cataraqui 

p> 

Autres  .... 

3 

22 

6 

3 

1 

7 

8 

q 

Terminal  de  Montréal 

Niagara,  Ste-Catberine  et 

Toronto' 

Port-Arthur 

Tram,  de  la  ville  de  Que. 

Cie  de  ch.  de  fer,  Toronto. 

Suburbain  de  Toronto .... 

Woodstock,  Vallée  de  la 

Thames  et  Ingersoll  . . . 

10 

Autres 

11 

Employés  . . 

12 

Autres 

13 

Passagers . . . 
Employés  . . 

1 

2 

60 
4 

"l 

....... 

14 

Passagers . . . 
Autres 

15 

28 



75 

1 

9 

1 

Note. — Ce  tableau  indique  les  chemins  de  fer  électriques  sur  lesquels  il  est  arriyé  des  accidents. 
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Attelant  des 
wagons. 

Collisions 

ou 

déraillements. 

Passant  ou 

étant  sur  la 

voie. 

Explosions. 

Frappant  sur 
des  ponts. 

Autres 
causes. 

Totaux. 

02 
S 
H 

m 

02 

02 

0) 

4B 

p 

H 

02 

0) 

vO< 

5 

02 

02 

02 

S 

02 
-33 

H 

02 
-33 

02 

02 

02 

02 
02 

02 

S 

02 
s» 

H 

-02 

02 

CD 

«■S 

H 

02 

02 

0) 

2 

g 

"Y 

1 

"Y 

...2} 

1 

10 

2 

7 

47 

1 
5 

"0 

90  ï 

57  r 

90  J 

1 

1 

3 
2 

4 
21 

1 
5 

? 

3 

4 

'  Y 

5 

2 

6 

7 

î 

î 
î 

Y 

1 
1 

1 
1 

8 

9 
10 

11 

1 

i7 

2 
41 

.... 

2 

1 

36 

12 

3 

2 
1 

7 
23 
12 

"Y 
5 
1 

1 

14 

13 

1 

1 

14 

15 

15 

60 

11 

77 

6 

3 

43 

15 

314 
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DOCUMENT   DE  LA  SESSION  No  20 


A.  1902 


INDEX 


Accidents  :— 

Chemin  de  fer  Intercolonial , 

ii  de  l'Ile  du  Prince-Edouard 

Chemins  de  fer  en  général.  Voir  aussi  "  Statistique  des  chemins  de  fer  ". 
Alimentation  de  Grande-Rivière 


Bouées  dans  le  fleuve  Saint-Laurent , 

Boyd,  M.  J.     Voir  "  Canal  du  Saut-Sainte-Marie  " -   

Burpee,  M.  T.  C,  ingénieur  de  l'entretien,  embranchement  de  Windsor. 
h  h  h         chemin  de  fer  Intercolonial  . 


Canal  de  la  Baie- Verte  : — Dépenses  pour  levées  hydrographiques. 
Canal  de  Beauharnois  :— 

Description  de  la  route 

Dépenses , 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  i'écluse 

Canal  de  Carillon  :— 

Description  du  canal 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien , 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses . 

Canal  Chambly  : — 

Description  de  la  route 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant.  . .      , 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  de  Cornwall  : — 

Construction  et  agrandissement 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses ? . 

Canal  de  la  Culbute  :— Dépenses 

Canal  des  Galops  :— 

Construction 

Description  de  la  route     

Agrandissement 

Améliorations    . 

Entretien 

Nouveaux  travaux 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Canal  de  Grenville  : — 

Description  des  travaux 

Agrandissement , 

Dépenses , 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  de  Lachine  :— 

Construction         . 

Description  de  la  route 

Dépenses 

Agrandissement 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 


II 


Page. 


128 
165 

57 

m 


253 

209 

14 


I 
II 

17 

8 

I 

51 

I 

221 

I 

228 

I 

12 

II 

17 

I 

48 

I 

225 

I 

230 

I 

15 

II 

21 

I 

49, 

224 

I 

224 

I 

229 

I 

33 

245 

I 

8 

II 

12 

I 

48 

I 

245 

254 

I 

256 

II 

18 

T 

43 

248 

I 

9 

I 

248 

I 

40 

I 

251 

I 

40 

I 

248 

251 

I 

13 

I 

41 

II 

17 

I 

50 

I 

226 

I 

231 

I 

37 

I 

7 

II 

7 

I 

37 

I 

46 

I 

218 

I 

228 

MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 


Canal  Muekay  :  — 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant. 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  .  . . 
Canal  de  la  Polnte-Farran  :— 

Construction  et  agrandissement 

Description  du  canal 

Entretien   

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant. 
Canal  du  Rapide-Plat  :— 

Description  de  ;a  route 

Agrandissement  et  construction 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant . 
Canal  Rideau  :— 


Dépens 


Description  de  la  route 

Exploitation  et  entretien 

Embranchement  de  Perth ....    

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie  :— 

Construction  et  exploitation 

Description  des  travaux .    ...    

Dépenses : . 

Rapport  du  surintendant 

Canal  de  Soulanges  :— 

Construction 

Description  des  travaux 

Rapport  de  l'ingénieur 

Dépenses 

Esquisse  indiquant  une  section   ....      

Canal  Saint-Pierre  :  — 

Description  des  travaux 

Dépenses  de  construction . . . , 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  M.  Devereux 

Canal  Tay,  dépenses.     Voir  aussi  "  Rideau  " 

Canal  de  la  Trent  :— 

Description  des  travaux 

Dépenses ...    

Niveau  de  l'eau  à  chaque  écluse 

Exploitati  >n  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Canal  Welland  :— 

Dommages  faits  à  la  propriété . 

Description  du  canal  et  ses  embranchements 

Ingénieur  en  charge  des  améliorations  à  Port-Colborne 

Dépenses , 

Amendes  perçues 

Rigole  d'alimention  de  la  Grande-Rivière 

Améliorations  à  Port-Colborne 

Exploitation  et  entretien .... 

Embranchement  de  Port-Maitland 

Esquisse  montrant  une  section .... 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Embranchements  de  la  rivière  Welland    

Canaux  de  Williamsburg  :— 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Section  de  Cardinal 

Canaux  de  la  province  de  Québec — Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Canal  de  Beauharnois 

Canaux  de  Carillon  et  de  Grenville 

Canal  Chambly 

Fermeture  et  ouverture  de  la  navigation 
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Canaux  de  la  province  de  Québec — Suite. 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Agrandissement  du  canal  de  Grenville , 

Canal  Lachine 

Lac  Saint-François,  murs  de  protection  de  la  rive  nord 

Frontière  des  terres,  arpentage  et  marquage 

Ecluse  de  Sainte- Anne 

Ecluse  de  Sa  nt  Ours 

Carre,  M.  H.     Voir  "Levées  hydrographiques  de  la  rivière  Ottawa  " 

Cartes  accompagnant  le  rapport  du  député  du  ministre (dans  envel.) 

Cartes  accompagnant  le  rapport  de  l'exploration  pour  un  chemin  de  fer  donnant  accès 

au  Yukon (dans  envel.  ) 

Chemin  de  fer  Annapolis  et  Digby  : — Dépenses  de  construction .... 

Chemin  de  fer  du  Cap-Breton  : — Dépenses  de  construction 

Chemin  de  fer  d'embranchement  de  Carleton  : — Dépenses  de  construction 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique — Chemin  de  fer  de  la  Passe-du-Nid-de-Corbeau. .  . 

Dépenses  de  construction 

Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  :— 

Accidents 

Comptable  et  auditeur,  relevés  du 

Compte  du  capital 

Description  et  longueur  du  chemin 

Dépenses  de  construction 

Rapport  du  chef  d'exploitation 

Longueur  de  la  ligne 

Comptable  de  la  division  mécanique,  état 

Matériel  roulant 

Rapport  du  surintendant 

Frais  d'exploitation 

Chemin  de  fer  transcontinental— Communication  par  le 

Chenal  Nord,  fleuve  Saint-Laurent,  redressement,  etc 

Comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé— Rapport  du  secrétaire 

Comptable  en  chef  de  l'Intercolonial — Relevés  du 

Embranchement  de  Windsor 

Comptable  de  la  division  mécanique  de  l'Intercolonial,  états 

Ile  du  Prince-Edouard 

Comptable  et  auditeur  du  chemin  de  fer  I.P.-E.  : — Relevés 

Comptable  du  département  : — Relevés 

Percepteur  des  péages  sur  canaux — Comptes  des  recettes 

Dépenses  pendant  l'exercice 

ii         pour  construction  et  entretien  des  canaux 

h         pour  construction  et  agrandissement  des  canaux 

Canal  de  la  Baie-Verte 

Canal  de  Beauharnois 

Canaux  de  Carillon  et  Grenville 

Canal  Chambly 

Canal  de  Cornwall 

Canal  et  barrage  de  la  Culbute 

Canal  Lachine 

Lac  Saint-François 

Lac  Saint-Louis 

Canal  Murray 

Canal  Rideau 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie 

Canal  de  Soulanges 

Canal  et  écluse  de  Sainte- Anne 

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux — Relevé  hydrographique,  etc 

Ecluse  de  Saint-Ours 

Canal  Saint-Pierre  ...    .  '.    

Canal  de  la  Tay 

Canal  de  la  Trent 

Canal  Welland 

Canaux  de  Williamsburg 

Loyers  de  chutes  d'eau,  etc 

Dépenses  diverses 

Dépenses  et  revenu  des  chemins  de  fer .    ...      

Annapolis  et  Digby 

Pacifique  Canadien 

Cap- Breton 

Embranchement  de  Carleton 
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Comptable  du  département — Dépenses  et  revenu  des  chemins  de  fer — Suite. 

Comté  de  Drummond .    

Prolongement  de  l'Est 

Intercolonial 

Ligne  directe  entre  Montréal  et  l'Europe ,    

Oxford  et  New-Glasgow 

Ile  du  Prince-Edouard 

Dépenses  des  chemins  de  fer  à  compte  du  capital 

Récapitulation— Chemins  de  fer 

n  Chemins  de  fer  et  Canaux 

Revenu  des  canaux 

Subventions  aux  chemins  de  fer 

Côte  du  Pacifique  à  Montréal  par  C.C.P.,  distance. 


Décisions  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé 

Dépenses  pour  travaux,  canaux  en  général 

Député  du  ministre — Rapport  du 

Canaux .  .    . 

Tramways  électriques,  statistique  relative  au 

Dépenses  pour  les  chemins  de  fer 

i.  canaux 

Action  du  l'Etat,  quant  aux  chemins  de  fer  subventionnés. 

Chemins  de  fer  de  l'Etat  en  exploitation 

Intercolonial   

Ile  du  Prince-Edouard 

Embranchement  de  Windsor 

Subventions  en  terres 

Cartes  accompagnant  le  rapport (envel.  séparée) 

Chemins  de  fer  subventionnés         .    

Chemins  de  fer  à  vapeur,  statistiques  relative  aux.  .    .        

Exploration  d'un  chemin  de  fer  pour  donner  accès  au  Yukon , 

Subventions  aux  entreprises  durant  1900-1 , 

Paiements  des  subventions  durant  1900-1 

Devereux,  M.  J.  H.     Voir  "  Canal  Saint-Pierre  " 

Devlin,  M.  R.     Voir  "  Statistique  des  canaux  " 

Drummond,  chemin  de  fer  du  comté  de — 

Compte  du  capital 

Dépenses 

Directeur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat- -Rapport  du  :— 

Intercolonial 

Ile  du  Prince-Edouard 

Embranchement  de  Windsor , 

Division  du  Saint- Laurent  :— 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant  sur  la  construction 

"  "  "         l'entretien 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses , 


E 


Ecluse  et  barrage  de  Saint- Ours  : — 

Description  de  l'écluse 

Dépenses ; 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 
Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses .... 

Ecluse  Sainte-Anne:— 

Description  des  travaux 


Dépe 


Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 
Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses.  . . . 
Embranchement  de  Windsor  : — 

Comptable  et  trésorier — Relevés  du. 
Rapport  de  l'ingénieur  en  chef. 

Description  du  chemin 

Recettes 

Rapport  du  gérant  général 

Longueur  de  la  route 
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E 
Etats  divers  :— 

Contrats  concernant  les  subventions  pour  aider  à  la  construction  de  chemins  de  fer. 

Contrats  passés 

Propriétés  achetées  ou  endommagées , 

Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  louées 

Edmonton- Yukon,  ligne  d',  rapport  de  M.  O'Dwyer 

Electricité,  chemin  de  fer  à  1',  statistiques  relative  aux  ....    


H 


Halifax  à  Montréal,  distance  de  

Hodgson,  M.S.F.     Voir  "  Comptable,  div.  du  matériel  " 

Huggan,  M.     Voir  "  Comptable  et  auditeur,  ch.  de  fer  de  l'Ile  du  Prince- Edouard . 


Ingénieur  en  chef  et  député  du  ministre  —Rapport  du  : — 

Accidents  sur  les  chemins  de  fer  pendant  l'exercice ...... 

Canal  de  Beauharnois — Exploitation  et  entretien. 

Bouées  sur  le  fleuve  Saint-Laurent  et  les  canaux 

Chemin  de  fer  du  Pacifique— Ch.  de  fer  de  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau 

Statistique  des  canaux 

Canaux  de  Carillon  et  de  Gren ville — Exploitation  et  entretien 

Canal  de  Chambly — Exploitation  et  entretien 

Canal  de  Cornwall — Construction  et  agrandissement 

Exploitation  et  entretien 

Chemin  de  fer  de  la  Passe  du  Nid-de-Corbea\i,  construction 

Culbute,  canal  de  la,  non  en  exploitation 

Statistique  des  chemins  de  fer  électriques,  sommaire  des  tableaux 

Dépenses  de  construction  des  canaux  de  l'Etat 

Dépenses  pour  l'entretien  des  canaux,  etc 

Canal  de  la  Pointe  Farran — Agrandissement ,  .    

Transport  de  fret  par  chaque  canal. 

Canal  des  Galops,  agrandissement 

Améliorations 

Canal  de  Grenville — Agrandissement 

Enclos 

Chemin  de  fer  Intercolonial .    ... 

Canal  de  Lachine—  Agrandissement 

Exploitation  et  entretien 

Canal  du  lac  Saint-François 

Canal  du  lac  Saint-Louis,  construction 

Longueur  des  chemins  de  fer  du  Canada 

Montréal,  Ottawa  et  canal  de  la  Baie  Géorgienne .    .    

Canal  Murray,  exploitation  et  entretien 

Chenal  Nord — Redressement  et  approfondissement . .    . 

Opérations  des  chemins  de  fer  de  l'Etat 

Levées  hydrog.  de  la  riv.  Ottawa,  amélior.  à  la  navigation 

Chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard 

Comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé,  décisions 

Statistique  des  chemins  de  fer,  sommaire  des  tableaux 

Subventions 

Chemins  de  fer  sous  le  contrôle  de  l'Etat  

Canal  du  Rapide-Plat — Agrandissement  ...    

Canal  Rideau — Exploitation  et  entretien , 

Biefs  de  rivière,  améliorations 

Matériel  roulant  des  chemins  de  fer 

Saut-Sainte-Marie,  construction 

Exploitation  et  entretien ... 

Canal  de  Soulanges,  construction 

Exploitation  et  entretien 

Statistique  des  chemins  de  fer  à  vapeur,  sommaire  de  la 

Ecluse  de  Sainte- Anne,  exploitation  et  entretien 

Fleuve  Saint-Laurent  et  lac,  améliorations.. 

Ecluse  de  Saint- Ours,  exploitation  et  entretien    

Canal  de  Saint-Pierre  »  n  

Canal  de  la  Vallée  de  la  Trent,  construction 

Exploitation  et  entretien 

Canal  Welland — Exploitation  et  entretien . .    

Améliorations  à  Port-Colborne 
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Ingénieur  en  chef  et  député  du  ministre — Rapport  du  : — Suite. 

Canaux  de  Williamsburg— Exploitation  et  entretien 

Embranchement  de  Windsor 

Yukon — Etudes  topographiques  pour  un  chemin  de  fer  au  . . .   . 

ii  h  pour  un  port  de  mer  

Ingénieur  de  l'entretien,  embranchement  de  Windsor,  rapport  de  1' 

h  h  chemin  de  fer  Intercolonial 

Ingénieur  en  chef  de  l 'Intercolonial— Rapport  de  1' 

Intercolonial  :— 

Accidents 

Comptable  et  trésorier — Etats  de  compte 

Compte  du  capital 

Rapport  de  l'ingénieur  en  chef 

Ingénieur  de  l'entretien,  rapport  de  1'   

Description  de  la  route 

Dépenses,  relevé  du  comptable  du  ministère 

Rapport  du  chef  d'exploitation 

Longueur  de  la  route 

Comptable  de  la  division  mécanique— Relevé  du 

Surintendant  de  la  division  mécanique — Rapport  du 

Compte  des  recettes 

Matériel  roulant 

Compte  du  matériel 

Statistique  du  trafic 

Frais  d'exploitation 

Iroquois,  section  des  canaux  de  Williamsburg 


Partie      Page. 


Lac  Saint-François,  dépenses. 
Amélioration  du  chenal. . 


Lac  Saint-Louis,  chenal  du 

Construction 

Dépenses 

Fleuve  Saint-Laurent  et  les  lacs — 

Description  des  routes , 

Dépenses  po  ir  levées  hydrographiques . 

Chenal  Nord,  bouées,  etc 

Loyer  de  chutes  d'eau  et  autres 


M 

Macleod,  M.  H.  F.  Voir  "  Levées  hydrogaphlques  de  la  rivière  Ottawa  " 

Mackenzie,  M.  W.  B.  Voir  "  Ingénieur  en  chef,  C.F.I." 

Marceau,  M.  E.  Voir  '  '  Canaux  de  Québec  " 

Monro,  M.  T.  Voir  "  Canal  de  Soulanges  " 

Montréal  et  l'Europe,  chemin  de  fer  de  la  ligne  directe  entre,  dépenses  de  construction 
Montréal,  Ottawa  et  Kingston,  canaux,  description  des  routes  


O'Dwyer,  M.  G.  S.,  Voir  "  Yukon  " 

Oxford  et  New-Glasgow,  ch.  de  fer — Dépenses  de  construction 

Ottawa,  riv. — Levées  hydrographiques  en  vue  d'améliorer  la  navigation 

Rapports  des  ingénieurs 

Estimation  pour  14  pieds  de  navigation 

20  „  


Passk-du-Nid-du-Corbeau,  chemin  de  fer  de  la,  construction.. 

Péages  sur  canaux,  tarif  consolidé   

Philips,  M.  A.  T.     Voir  "  Rideau  " 

Port-Simpson  et  ligne  du  lac  Teslin,  rapport  de  M.  O'Dwyer.. 

POTTINGEE,  M.  D.     Voir  "  Chef  d'exploitation  " 

Pkolongement-Est,  dépenses  de  construction   

Price,  M.  S.  E.,  surintendant  général,  ch.  de  fer  Intercolonial 
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K 


Revenu  des  canaux 

Rivière  Richelieu  et  lac  Champlain,  système  de  navigation. 
Ridout,  M.  T.     Voir  "  Statistiques  des  chemins  de  fer  "   . . 

Rogers,  M.  R.  B.     Voir  "  Canal  de  la  Trent  " 

Routes  de  navigation  par  canaux,  description  des 

Bubidge,  M.  T.  S.     Voir  "  Distriet  du  Saint-Laurent".  .    .  . 
Ruel,  M.  Gérard  S.     Voir  "  Etats  divers  " 


S 

Schreiber,M.  C.     Voir  "  Ingénieur  en  chef  "  et  "  Député  du  mini&tre  " 

Shannon,  M.  L.     Voir  '  '  Comptable  du  département  " .... 

Sharp,  M.  G.  A.     Voir  "  Surintendant  du  ch.  de  fer  de  VI.  P.-E." 

Statistique  des  canaux  :— 

Moyenne  des  prix  de  transport  par  canaux 

ii  h  par  boisseau 

m  h  par  les  lacs 

Transport  par  canaux,  de  Buffalo  à  New- York 

Rapport  de  l'ingénieur  en  chef — Allusion  au 

Commerce  par  les  canaux  des  chutes  Sainte-Marie  et  du  Saut-Sainte-Marie   ........ 

Comparaison  des  diverses  routes  américaines .    ... 

Exportation  par  les  lacs  à  Chicago   

Commerce  de  transport  étranger 

Prix  du  m  m        

Articles  étrangers  transp.  dans  lecomm.  des  E.-U.  avec  l'Amérique  Britann.  du  N. 
Tarif  de  transport,  péages,  prix  de  l'usage  des  élévateurs  et  de  l'emmagas.  comparés. 

Eret  par  le  canal  Welland    

ii       le  Saint-Laurent 

Tarif  de  transport .      . .    

Tarif  des  ports  des  Etats-Unis  à  des  ports  des  Etats-Unis   

Chargement*  de  grain 

Grain  transporté  par  les  lacs 

n  de  Chicago  par  les  lacs   

n  à  la  mer  par  routes  rivales 

Prix  du  transport  par  les  lacs  de  Chicago  à  Buffalo 

Prix  du  transport  par  les  lacs  de  Duluth  à  Buffalo 

n  ..  de  Toledo  à  Buffalo 

ti  i.  de  la  houille  de  Buffalo  à  Chicago,  etc. 

Articles  de  commerce  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord  transp.  en  transit  aux  E.-U. 

n  de  pays  étrangers  en  transit  aux  Etats-Unis 

Tarif  de  Chicago  à  Buffalo 

Revenu 

Tarif  de  plein  parcours  entre  Montréal  et  les  ports  sur  le  lac  Erié 

Quantité  totale  du  fret  par  canaux 

Trafic  par  les  chemins  de  fer  et  canaux  via  l'Etat  de  New-Yoi4c 

Transbordement  du  grain 

Valeur  des  importations  et  exportations  des  E.-U 

Denrées  transportées  à  la  mer  par  New-York 

C.  Tonnage  de  certains  articles  passés  par  les  canaux  de  New- York 
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RAPPORTS 

SUR   LES 

COMMISSIONS  DE  CHEMINS  DE  FER 

LE* 

GRIEFS  AU  SUJET  DES  TARIFS 

des  compagnies  de  chemins  de  fer,  et  la 

LÉGISLATION  RÉGLEMENTAIRE 

PAR   LE 
Professeur    S.    J.     McLEAN,    Dr    en'  Pli.,    MI.    es    Arts. 


Ottawa,  Ont.,  10  février  1899. 

L'honorable  A.  G.  Blair, 

Ottawa,  Canada. 

Monsieur, — Conformément  à  vos  instructions,  j'ai  l'honneur  de  vous  présenter  un 
rapport  sur  les  Commissions  de  chemins  de  fer  telles  qu'applicables  au  Canada,  et  sur  la 
réglementation  des  tarifs  dans  les  autres  pays. 

Je  demeure,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

S.  J.  McLEAN. 


ARGUMENT   GENERAL   EN  FAVEUR  DE  L'INSTITUTION    DE    COMMIS- 
SIONS  DE   CHEMINS    DE    FER. 

Dans  les  premiers  temps  de  la  construction  des  chemins  de  fer,  l'importance  du 
développement  du  pays  était  telle  que  l'on  donna  très  peu  d'attention  à  la  réglementa- 
tion et  au  contrôle  des  tarifs.  L'on  supposa  que  les  difficultés  qui  pourraient  s'élever  à 
cet  égard  seraient  réglées  par  la  concurrence.  Les  prix  des  produits  en  général  étaient 
réglés,  disait-on,  par  l'opération  de  la  loi  de  l'offre  et  de  la  demande  ;  les  prix  de  trans- 
port sur  les  voies  ferrées  seraient  déterminés  de  la  même  manière.  La  concurrence 
empêchait  les  pix  des  produits  en  général  d'atteindre  un  taux  exorbitant;  ce  même 
facteur  maintiendrait  l'équilibre  relativement  aux  tarifs  des  chemins  de  fer. 

Il  y  avait,  il  est  vrai,  quelques  hommes  qui,  dès  ce  temps-là,  se  rendaient  compte 
que  les  problèmes  du  transport  différaient  de  ceux  du  commerce,  et  que  les  éléments  qui 
contrôlaient  le  commerce  ordinaire  n'affectaient  pas  au  même  degré  le  transport  par 
chemins  de  fer.  Tels  étaient,  par  exemple,  l'honorable  M.  Morrison,  député  d'inverness 
au  parlement  impérial,  et  M.  Stevenson,  l'ingénieur,  qui,  en   énonçant  son  fameux  prin- 
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cipe  "  là  où  la  coalition  est  possible,  la  concurrence  est  impossible  ",  attira  l'attention  sur 
quelques-unes  des  réserves  à  faire  dans  l'application  des  règles  de  la  concurrence  à  la 
question  du  transport.  Mais  pour  la  majorité  cela  ne  signifiait  rien  ;  pour  la  majorité 
il  n'y  avait  pas  de  problème  de  transport. 

L'on  croyait  que  les  chemins  de  fer  éta  ent  assujettis  aux  lois  de  la  concurrence. 
L'on  était  convaincu  qu'il  y  avait  une  compétition  effective  entre  les  différentes  compa- 
gnies de  chemins  de  fer,  et  que  les  intérêts  publics  se  trouvaient  ainsi  sauvegardés. 
L'absolue  nécessité  d'un  contrôle  unifié  n'était  pas  appréciée.  L'on  était  sous  l'impres- 
sion que  la  concurrence  existerait  sur  les  chemins  de  fer  tout  comme  sur  les  canaux. 
Même  lorsqu'on  s'aperçut  que  cette  méthode  de  contrôle  n'était  pas  effective,  la  confiance 
dans  la  concurrence  ne  fut  nullement  ébranlée.  L'on  espérait  que  la  compétition  entre 
les  différentes  lignes  maintiendrait  les  prix  de  transport  à  un  taux  normal. 

Le  point  principal  dans  toutes  discussions  concernant  la  réglementation  des  che- 
mins de  fer  est  la  question  des  tarifs.  Ceux  qui  envisagent  la  chose  au  point  de  vue 
individualiste  extrême  prétendent  que  l'on  devrait  laisser  les  tarifs  des  chemins  de  /ei 
s'ajuster  par  l'opération  des  lois  de  la  concurrence  de  la  même  manière  que  les  prix  des 
produits  en  général.  Le  parallèle  entre  le  marchand  et  le  propriétaire  d'un  chemin  de 
fer  est  inexact.  Entre  les  marchands  il  y  a  une  concurrence  plus  effective  qu'entre  les 
chemins  de  fer.  Le  fort  capital  qu'exige  la  construction  d'une  voie  ferrée,  joint  à  la 
question  de  situation,  fait  du  chemin  de  fer  un  monopole  économique.  Même  lorsque 
plusieurs  ligne*  desservent  la  même  région,  la  compétition  est  moins  effective  que  dans 
le  commerce  ordinaire.  11  ne  peut  pas  y  avoir  le  même  libre  jeu  d'offre  et  de  demande. 
Les  occasions  de  choisir  entre  Jes  chemins  de  fer  sont,  pour  l'expéditeur,  beaucoup  plus 
limitées  que  ne  le  sont  pour  l'acheteur  les  occasions  de  choisir  entre  les  marchands. 
La  demande  est  relativement  p. us  urgente  ;  l'offre  en  proport  on  de  la  demande  est 
mo  ndre. 

L'on  prétendra  peut-être  que  le  meilleur  moyen  de  contrôler  les  tarifs  est  d'établir 
des  lignes  rivales.  Cela  est  vrai  jusqu'à  un  certain  point.  Mais  il  y  a  des  réserves  à 
faire.  La  compétition  n'est  pas  de  la  même  nature  que  dans  les  affaires  ordinaires. 
Parmi  les  chemins  de  fer,  c'est  souvent  le  plus  faib'e  qui  fait  subir  aux  autres  une 
concurrence  ruineuse.  Lorsqu'une  compagnie  de  chemin  de  fer  est  en  banqueroute  elle 
n'a  rien  à  perdre,  et  a  tout  à  gagner  à  réduire  ses  prix.  L'élément  pondérateur  de  la 
solvabilité  n'eit  pas  présent.  En  justice  pour  les  compagnies  de  chemins  de  fer  sol- 
vables,  l'on  ne  devrait  pas  compter  sur  une  pareille  concurrence  pour  régler  les  tarifs. 
Le  public  n'en  bénéficierait  guère  ;  l'instabilité  des  tarifs  amènerait  nécessairement  des 
fluctuations  dans  le  commerce.  De  plus,  l'on  ne  saurait  trouver  là  un  régulateur  cons- 
tant. Le  chemin  de  fer  plus  fort  peut  être  forcé,  à  son  corps  défendant,  de  s'assurer  le 
contrôle  de  son  compétiteur  faible  et  banqueroutier.  C'est  ainsi  que  s'est  opérée  la 
fusion  entre  le  New-York-Central  et  le  West-Shore.  Même  si  les  lignes  rivales  sont 
également  solvables,  la  concurrence  ne  durera  pas  longtemps.  Chaque  chemin  de  fer 
occupe  une  position  quasi-monopolisante.  La  compétition  pourra  exister  pendant 
quelque  temps,  mais  les  compagnies  de  chemins  de  fer  finiront  par  trouver  qu'il  est  à 
leur  avantage  de  faire  des  arrangements,  formels  ou  tacites.  Les  guêtres  de  tarifs  ne 
sont  pas  permanentes.  Ce  qui  s'est  pa^sé  récemment  en  Canada  relativement  aux  rela- 
tions entre  le  Grand  Tranc  et  le  Pacifique  vient  à  l'appui  de  ce  que  je  dis  là.  Les 
témoignages  rendus  devant  la  commission  des  chemins  de  fer  anglais,  en  1882,  ont  dé- 
montré qu'il  n'y  avait  pas  de  concurrence  effective  entie  les  chemins  de  fer.  Les  com- 
pagnies avaient  jugé  qu'il  était  de  leur  intérêt  de  faire  des  arrangements  entre  elles. 

Il  y  a  des  gens  qui  prétendent  que  les  intérêts  des  compagnies  de  chemins  de  fer 
sont  identiques  à  ceux  de  la  population  qu'elles  desservent,  et  que  par  conséquent  il  y  a 
tout  lieu  de  présumer  qu'elles  adopteront  toujours  la  politique  qui  sera  la  meilleure  pour 
tou--.  En  théorie  cette  identité  d'intérêts  existe  ;  en  pratique  il  y  a  certaines  réserves  à 
faire.  Il  peut  se  faire  qu'une  compagnie  de  chemin  de  fer  considère  qu'il  lui  est  avanta- 
geux de  favoriser  une  région  ou  un  individu  aux  dépens  des  autres.  Ce  que  veut  avant 
tout  une  compagnie  de  chemin  de  fer  c'est  le  trafic.  Si  elle  peut  l'obtenir  dans  une 
mesure  suffisante  d'une  seule  région  ou  d'un  seul  individu  au  lieu  de  recourir  à  plusieurs 
régions  ou  individus  dispersés,  ses  intérêts  seront  mieux  servis,  car  elle  s'assurera  ainsi 
du  trafic  et  en  même  temps  les  frais  d'administration  et  de  manipulation  seront  moin- 
dres; le  profit  net,  dans  de  telles  conditions,  est  plus  fort. 
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En  regard  de  la  communauté  d'intérêts,  il  y  a  les  différentiels,  les  rabais,  et  les  effets 
pernicieux  des  tarifs  de  compétition  non  contrôlés.  Les  taux  différentiels  et  les  rabais 
permettent  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  de  centraliser  leurs  affaires  et  facilitent 
leurs  opérations.  Dans  les  conditions  actuelles  du  trafic,  les  tarifs  de  transport  à  longue 
distance  doivent  être  proportionnellement  plus  bas  que  les  tarifs  locaux.  Autrement  il 
faudrait  que  le  trafic  fut  local.  L'on  ne  pourrait  imposer  sur  le  trafic  à  longue  distance 
un  tarif  aus-i  élevé  que  sur  le  trafic  local  sans  qu'il  en  résultât  des  conséquences  fâcheu- 
ses. Ce  n'est  pas  une  raison,  cependant,  pour  que  l'on  applique  au  trafic  local  des  diffé- 
renciations indues.  Ce  qu'il  faut,  c'est  un  tarif  qui  convienne  à  chaque  cas.  Les  inté- 
rêts d'une  catégorie  de  trafic  ne  peuvent  être  considérés  comme  facteur  dominant.  C'est 
là  une  question  à  laquelle  le  public  ne  saurait  être  indifférent.  Ici  encore  la  prétendue 
communauté  d'intérêts  fait  défaut. 

Si  l'opération  non  contrôlée  des  principes  de  concurrence  basés  sur  l'intérêt  per- 
sonnel ne  peut  régler  la  question,  il  faut  appliquer  une  autre  méthode.  La  question  de 
la  réglementation  des  corporations  s'est  imposée  à  l'attention  du  public  dans  ces  dernières 
années.  "La  question  à  laquelle  l'on  donne  le  plus  d'attention,  à  l'heure  qu'il  est,  c'est 
de  savoir  qu'elles  sont  les  mesures  à  prendre  pour  contrôler  le  développement  constant 
et  l'influence  croissante  des  corporations  et  pour  régler  leurs  rapports  avec  le  public." 
{Rapport  de  la  Commission  de  Cullom,  1885-86,  p.  3.) 

L'opposition  à  la  réglementation,  par  l'Etat,  des  tarifs  des  chemins  de  fer,  est  basée 
sur  le  principe  que  ies  compagnies  de  chemins  de  fer  sont  des  organisations  privées  et 
qu'une  telle  réglementation  est  une  violation  de  droits  privés.  Ce  principe  est  faux.  Il 
ne  faut  pas  oublier  que  chaque  compagnie  de  chemin  de  fer  occupe  une  double  position  : 
elle  n'est  pas  seulement  un  corps  organisé  dans  un  but  de  lucre,  mais  elle  est  aussi  une 
corporation  remplissant  des  fonctions  publiques.  La  distinction  a  été  affirmée  dans  le 
contrôle  du  gouvernement  sur  les  entrepreneurs  de  transport.  Les  dispositions  du  droit 
commun  ne  suffisent  plus  pour  résoudre  les  problèmes  que  présente  le  système  moderne 
de  transport  ;  il  est  nécessaire  de  les  modifier  et  de  leur  donner  une  sanction  plus  effec- 
tive. Le  transport  fait  partie  intégrante  de  la  vie  de  la  nation.  Sa  réglementation  en 
harmonie  avec  les  besoins  du  peuple  est  urgente.  Ce  que  les  compagnies  de  chemins  de 
fer  veulent,  c'est  la  plus  grande  somme  de  profits  possible  ;  ce  que  le  pays  veut,  c'est 
l'accroissement  de  sa  richesse  et  le  développement  uniforme  de  ses  ressources.  Ce  qui 
prouve  que  ces  intérêts  ne  sont  pas  toujours  en  harmonie,  c'est  que,  durant  la  période 
1870-1890,  la  population  a  augmenté  dans  les  villes  de  l'Illinois,  du  Wisconsin,  de  l'Iowa 
et  du  Minnesota,  où  il  y  avait  des  tarifs  de  concurrence,  tandis  qu'elle  a  diminué  dans 
les  villes  où  il  n'y  avait  pas  de  compétition.     (Stickney,  The  Raihvay  Problem,  p.  62.) 

La  législation  réglementaire  qui  a  été  adoptée  dans  divers  pays  montre  que  la  con- 
fiance dans  la  concurrence  non  contrôlée  comme  principe  régulateur  est  disparue.  Une 
réglementation  quelconque  doit  exister.  Dans  quelques  pays,  les  chemins  de  fer  appar- 
tiennent à  l'Etat  et  se  trouvent  par  conséquent  sous  le  contrôle  du  gouvernement.  Dans 
d'autres  pays,  ils  sont  réglementés  par  des  organisations  spéciales.  Le  contrôle  ne  peut 
s'exercer  que  de  deux  manières  :  exploitation  par  l'Etat  ou  réglementation  par  des  com- 
missions.    Il  n'y  a  pas  de  milieu. 

La  tentative  de  réglementer  les  tarifs  des  chemins  de  fer  par  des  corps  politique- 
ment organisés  n'a  pas  réussi.  La  réglementation  est  essentiellement  une  fonction 
administrative  ;  l'immixtion  de  cette  fonction  avec  les  devoirs  politiques  a  pour  résultat 
un  manque  d'harmonie  et  d'efficacité.  La  réglementation  des  chemins  de  fer,  dans 
l'intérêt  public,  exige  des  connaissances  techniques.  Elle  réclame  tout  le  temps  de  ceux 
qui  veulent  s'occuper  sérieusement  de  la  question.  Il  s'agit,  en  effet,  non  seulement  de 
réprimer  les  abus,  mais  encore  de  les  prévenir.  Les  devoirs  des  fonctionnaires  politiques 
les  empêchent  de  donner  toute  l'attention  voulue  à  la  chose.  Dans  un  pays  où  les  che- 
mins de  fer  sont  possédés  et  exploités  par  des  particuliers,  le  seul  moyen  efficace  de  les 
contrôler  est  d'en  confier  la  réglementation  à  une  commission  judicieusement  organisée. 

RÉGLEMENTATION  DES  TARIFS  DES  CHEMINS  DE  FER  DANS  LES 

AUTRES  PAYS. 

Tous  les  pays  civilisés  du  monde  reconnaissent  la  nécessité  de  contrôler  et  régler 
les  tarifs  des   chemins  de  fer.     Sur  le  continent  de  l'Europe  les  chemins  de  fer  appar- 
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tiennent  à  l'Etat  ou  sont  exploités  par  des  particuliers.  Dans  le  premier  cas  il  y  a 
évidemment  réglementation.  Dans  le  second  cas  il  y  a  aussi  contrôle.  En  France, 
l'initiative  en  fait  de  prix  de  transport  vient  des  compagnies  ;  le  gouvernement  a  un 
veto  sur  ces  prix.  "  Tous  les  tarifs  sont  soumis  au  ministère  des  Travaux  publics,  et  ils 
sont  accep'és  ou  rejetés  selon  que  le  décide  une  commission  composée  de  fonctionnaires 
publics  et  de  représentants  des  compagnies  de  chemins  de  fer  siégeant  sous  la  présidence 
du  ministre.  "  .  Aucun  tarif  ne  peut  être  établi  ou  modifié  sans  le  consentement  de  cette 
commission.  Les  changements  aux  tarifs  doivent  être  publiés  pendant  un  mois  avant 
d'être  mis  à  effet.  Le  ministre  peut  aussi  donner  conditionnellement  son  assentiment  à 
un  tarif,  et  peut  retirer  cet  assentiment  conditionnel  quand  il  lui  plaît.  Des  tarifs  de 
transport  à  longue  distance  pour  faire  face  à  la  concurrence  internationale  peuvent  être 
établis  sur  avis  de  24  heures  donné  au  ministre  et  au  public.  Le  ministre  a  le  droit  de 
prohiber  l'introduction  de  tels  tarifs.  Les  tarifs  internationaux  établis  peuvent  être 
abaissés  si  un  avis  de  5  jours  a  été  donné  au  ministre  et  si  aucune  objection  n'a  été 
faite  par  lui  dans  ce  délai.  Ces  tarifs  ne  peuvent  être  augmentés  qu'après  un  avis  de  3 
mois. 

En  Italie,  les  changements  dans  les  tarifs  qui  existaient  à  l'époque  où  les  chemins 
de  fer  furent  affermés  à  des  compagnies  privées  doivent  être  soumis  au  Parlement,  qui 
les  approuve  ou  les  rejette  selon  qu'il  le  juge  à  propos.  Le  gouvernement  a  le  droit  de 
réduire  les  tarifs,  pourvu  que  la  réduction  n'excède  pas  J  de  1  pour  100  des  recettes 
nettes. 

En  Autriche,  les  chemins  de  fer  sont  sous  le  contrôle  rigoureux  de  l'Etat.  Il  en 
est  de  même  en  Hollande. 

Dans  les  autres  pays  du  continent,  l'exploitation  des  chemins  de  fer  par  l'Etat  est 
favorisée. 

En  Australie,  presque  tous  les  chemins  de  fer  sont  la  propriété  de  l'Etat.  Plus  de 
£120,000,000  ont  été  dépensés  à  la  construction  d'environ  12,000  milles  de  voies  ferrées. 
Il  n'y  a  qu'à  peu  près  500  milles  de  chemins  de  fer  appartenant  à  des  particuliers. 

En  Asie,  en  Afrique  et  dans  l'Amérique  du  Sud,  les  exigences  politiques  ont  déter- 
miné la  construction  de  chemins  de  fer  par  l'Etat  ou  sous  le  contrôle  de  l'Etat.  Au 
Brésil,  l'on  a  cherché,  dans  ces  deux  dernières  années,  à  vendre  les  chemins  de  fer  de 
l'Etat  à  des  compagnies  privées. 

C'est  en  Angleterre  et  aux  Etats-Unis  que  l'on  trouve  les  précédents  qui  s'appliquent 
le  plus  au  Canada.  L'immense  développement  des  chemins  de  fer  et  des  entreprises 
commerciales  dans  ces  deux  pays  permet  de  juger  de  l'efficacité  des  méthodes  suivies. 
La  politique  qui  a  été  favorisée  a  été  celle  de  la  construction  et  de  l'exploitation  privées. 
Ces  deux  pays  ont  reconnu  la  nécessité  d'une  réglementation.  Ils  ont  compris  que  les 
chemins  de  fer  avaient  un  caractère  quasi  public,  et  les  ont  placés  sous  le  contrôle  de 
tribunaux  spécialement  organisés. 

RÉGLEMENTATION    DES    TARIFS    DES    CHEMINS    DE    FER    EN    ANGLETERRE. 

Dans  une  des  plus  anciennes  chartes  de  chemin  de  fer  accordées  en  Angleterre, 
celle  du  chemin  de  fer  de  Liverpool  et  Manchester  (7  Geo.  IV,  chap.  49),  des  inaxima 
furent  indiqués,  et  il  fut  de  plus  stipulé  que  lorsque  le  dividende  tomberait  au-dessous 
de  10  pour  100  les  prix  de  transport  pourraient  être  augmentés  ;  lorsque  le  dividende 
dépasserait  10  pour  100  les  prix  de  transport  devaient  être  abaissés  ae  ~.  Avec  le 
temps,  une  politique  plus  définie  se  dessina.  En  1844,  la  Chambre  des  Communes 
décida  qu'il  serait  inséré  à  l'avenir  dans  tous  les  bills  de  chemins  de  fer  une  clause  por- 
tant que  le  chemin  de  fer  serait  sujet  à  toute  loi  générale  qui  pourrait  être  adoptée. 
En  1845,  l'établissement  de  tarifs  différentiels  fut  défendu  (7  et  8  Vict.,  chap.  20,  sect  90). 

A  partir  de  1845,  le  public  commença  à  comprendre  qu'il  existait  un  problème  de 
chemin  de  fer.  En  1840,  une  commission  parlementaire  avait  fait  rapport  que  la  con- 
currence entre  les  entrepreneurs  de  transport  sur  les  lignes  individuelles  (ces  entrepre- 
neurs fournissaient  leurs  propres  wagons  et  locomotives  et  payaient  un  péage  pour  l'usage 
de  la  voie),  sur  laquelle  l'on  avait  compté  pour  régler  les  tarifs,  était  ineffective.  Cette 
commission,  dont  sir  Robert  Peel  faisait  partie,  se  contenta  d'exprimer  l'opinion   "que, 
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dans  leur  propre  intérêt,  les  gérants  de  chemins  de  fer  seraient  toujours  forcés  de  régler 
leurs  tarifs  pour  l'avantage  général  du  public".  En  1844  une  commission  dont  M. 
Gladstone  était  le  président  fit  rapport  en  faveur  de  l'acquisition  des  chemins  de  fer 
par  l'Etat.      L'on  considérait  que  c'était  là  le  seul  moyen  effcace  de  régler  les  tarifs. 

Dès  1840,  la  réglementation  du  service  des  chemins  de  fer  fut  confiée  à  une  com- 
mission. Cette  année-là,  des  pouvoirs  semblables  à  ceux  que  possède  actuellement  la 
commission  des  chemins  de  fer  du  Massachusetts  furent  conférés  au  Bureau  du  Com- 
merce. Ces  pouvoirs  furent  clairement  définis  en  1842.  L'on  ne  donna  pas  assez  de 
latitude  au  Bureau  du  Commerce  ;  aussi  les  réformes  qu'il  introduisit  furent-elles  peu 
importantes.  En  1844  une  autre  commission,  qui  devait  faire  rapport  au  Parlement 
sur  les  demandes  de  chartes  de  chemins  de  fer,  fut  nommée.  Cette  commission  fut 
abolie  au  bout  d'un  an.  "  Elle  mourut  de  surcroît  de  travail  et  d'insuffisance  de  salaire." 
En  1846,  une  autre  commission  fut  constituée.  En  1851,  ses  pouvoirs  et  devoirs  furent 
transférés  au  Bureau  du  Commerce. 

La  clause  contre  les  préférences  injustes  que  renfermait  l'Acte  de  refonte  des  lois 
des  chemins  de  fer  de  1845,  fut  reproduite  dans  l'Acte  du  10  juillet  1854  "  Acte  pour 
la  meilleure. réglementation  du  tarif  sur  les  chemins  de  fer  et  canaux".  "Il  était  en 
outre  prescrit  que  dans  le  cas  des  lignes  de  correspondance,  le  trafic  devait  se  faire  sans 
retard  déraisonnable  et  autant  que  possible  par  des  voies  continues  de  communication." 
Il  était  aussi  prescrit  que  les  individus  lésés  par  suite  de  la  violation  des  dispositions 
de  l'Acte  par  une  compagnie  de  chemin  de  fer  pourraient  intenter  une  poursuite  contre 
celle-ci,  en  Angleterre  devant  une  cour  des  Plaids  communs,  en  Irlande  devant  une 
cour  Supérieure,  et  en  Ecosse  devant  la  cour  des  Sessions  ou  devant  un  juge  de  cette 
cour.  Si  le  Bureau  du  Commerce  transmettait  au  procureur  général  de  l'Angleterre,  de 
l'Irlande  ou  de  l'Ecosse  un  certificat  attestant  que  le-  dispositions  de  l'Acte  avaient  été 
violées,  cet  officier  pouvait  porter  l'affaire  devant  une  des  cours  susdites.  Si  la  cour  était 
d'opinion  que  les  dispositions  de  l'Acte  avaient  été  enfreintes,  un  bref  d'injonction  pou- 
vait être  émis  ;  une  amende  de  £200  par  jour  était  imposée  pour  refus  d'obéir  à  Tin- 
jonction.  Cet  acte  établissait  deux  grands  principes  de  réglementation  des  chemins  de 
fer  :  (1)  toutes  les  compagnies  devraient  être  forcées  de  faciliter  autant  que  possible 
l'échange  du  trafic  d'une  ligne  à  l'autre  ;  (2)  les  compagnies  devraient  avoir  des  tarifs 
uniformes  pour  tous  dans  les  mêmes  circonstances. 

La  commission  nommée  en  1844  recommandait  que  les  chemins  de  fer  fussent 
acquis  par  l'Etat,  à  certaines  conditions,  à  l'expiration  d'une  période  de  21  ans.  Cette 
acquisition  aurait  dû  se  faire  en  1865.  Une  commission  royale,  qui  fut  nommée  cette 
année-là,  se  prononça  contre  l'exercice  des  droits  réservés  du  gouvernement  à  cet  égard  ; 
cette  commission  ne  fit  aucune  recommandation  importante  relativement  à  la  réglemen- 
tation des  tarifs. 

Le  mouvement  en  faveur  de  l'institution  d'une  commission  avec  pouvoirs  suffisants 
pour  contrôler  et  réglementer  les  chemins  de  fer  avait  dans  l'intervalle  gagné  beaucoup 
de  terrain.  Lorsque  l'Acte  de  1854  (l'Acte  de  Cardwell)  fut  rédigé,  l'intention  des 
auteurs  de  cette  loi  était  que  les  questions  s'y  attachant  seraient  décidées  par  le  Bureau 
du  Commerce,  auquel  les  pouvoirs  de  l'ancienne  commission  avaient  été  transférés. 
Comme  on  vient  de  le  voir,  la  juridiction  en  l'espèce  fut  en  réalité  conférée  à  la  cour  des 
Plaids  Communs  et  aux  cours  semblables  en  Irlande  et  en  Ecosse.  Le^  tribunaux 
furent  ainsi  appelés  à  adjuger  sur  plusieurs  questions  d'une  nature  technique  ;  mais  ils 
ne  voulurent  pas  s'occuper  de  ces  questions  et  se  contentèrent  de  décider  les  points  pure- 
ment légaux.  Un  comité  qui  fut  nommé  par  le  Parlement  et  qui  tint  une  enquête  sur 
le  service  des  chemins  de  fer  durant  les  années  1865-67  se  rendit  compte  de  cette  diffi- 
culté, mais  ne  fit  aucune  recommandation  formelle.  Un  comité  nommé  en  1872  fit 
rapport  que  le  seul  moyen  de  faire  face  aux  difficultés  existantes  était  de  constituer  une 
commission  des  chemins  de  fer  avec  des  pouvoirs  suffisants. 

Voici  les  conclusions  les  plus  importantes  auxquelles  en  est  arrivé  ce  comité  relati- 
vement à  la  réglementation  des  tarilfs  des  chemins  de  fer  : — 

(1)  Qu'il  n'était  pas  à  propos  d'établir  un  tarif  de  prix  uniformes  en  proportion  de 
la  distance,  (a.)  Un  pareil  taril  empêcherait  les  compagnies  de  chemins  de  fer  d'abaisser 
leurs  prix  afin  de  faire  concurrence  au  trafic  par  mer  ou  par  canaux  ou  par  un  chemin 
de  fer  plus  court  ou  moins  dispendieux,  et  priverait  ainsi  le   public  de   l'avantage  de  la 
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compétition  et  la  compagnie  d'une  source  légitime  de  profit,  (b.)  Il  mettrait  les  compa- 
gnies de  chemins  de  fer  dans  l'impossibilité  de  faire  des  arrangements  parfaitement 
justes  pour  le  transport  de  certaines  choses  à  des  taux  plus  bas  que  pour  les  maichan- 
dises  ordinaires  apportées  en  plus  grandes  ou  constantes  quantités,  ou  pour  le  transport 
des  marchandises  à  de  grandes  distances  à  des  prix  plus  bas  qu'à  de  courtes  distances, 
(e.)  Il  forcerait  les  compagnies  de  transporter  les  marchandises  sur  une  ligne  dont  la 
construction  a  été  très  dispendieuse  ou  dont  l'exploitation,  par  suite  de  pentes  ou  autre- 
ment, est  très  coûteuse,  au  même  prix  que  sur  les  lignes  moins  dispendieuses. 

(2)  Que  la  fixation  de  tarifs  légaux,  basés  sur  le  coût  réel  des  chemins  de  fer  et 
calculés  de  manière  à  donner  un  intérêt  raisonnable  sur  le  capital  placé,  était  impra- 
ticable. 

(3)  Que  le  système  des  maximums  laissait  beaucoup  à  désirer  et  que  ces  maximums 
n'offraient  aucune  protection  réelle  au  public,  car  ils  étaient  toujours  fixés  à  un  taux  si 
élevé  que  tôt  ou  tard  les  compagnies  étaient  forcées,  dans  leur  propre  intérêt,  d'abaisser 
leurs  tarifs. 

(4)  Les  tarifs  et  les  péages  devraient  être  livrés  à  la  publicité. 

(5)  Qu'un  nouveau  tribunal  était  nécessaire  pour  surveiller  les  opérations  des  com- 
pagnies de  transport  du  royaume,  avec  l'autorité  voulue  pour  appliquer  les  lois  relatives 
aux  chemins  de  fer  et  aux  canaux,  pour  entendre  les  plaintes  et  régler  les  différends, 
et  pour  aviser  le  Parlement  sur  les  questions  de  législation  des  chemins  de  fer. 

LA  COMMISSION  DES  CHEMINS  DE  FER. 

LÉGISLATION    RELATIVE    À    LA    COMMISSION. 

L'Acte  de  réglementation  des. chemins  de  fer,  1873,  pourvoyait  à  l'institution  d'une 
commission  des  chemins  de  fer.  Les  dispositions  de  cet  acte  sont  si  importantes  que  je 
crois  devoir  donner  un  résumé  des  clauses  portant  directement  sur  la  question  à  l'étude. 
Il  était  pourvu  à  la  nomination  de  trois  commissaires  et  de  pas  plus  de  deux  sous-com- 
missaires. Les  commissaires  devaient  recevoir  un  salaire  de  £3,000  par  année.  Un  des 
commissaires  devait  avoir  de  l'expérience  dans  les  affaiies  de  chemins  de  fer.  Les  com- 
missaires ne  devaient  être  intéressés  dans  aucune  compagnie  de  chemin  de  fer  ou  de 
canal,  financièrement  ou  autrement.  S'ils  avaient  des  capitaux  placés  dans  une  compagnie 
de  ce  genre  à  l'époque  de  leur  nomination,  ils  devaient  en  disposer  sous  trois  mois  ;  et  si 
durant  leur  terme  d'office  des  valeurs  dans  une  entreprise  de  cette  nature  leur  étaient 
dévolues  par  legs  ou  autrement,  ils  devaient  s'en  départir  sous  trois  mois.  Les  commis- 
saires devaient  consacrer  tout  leur  temps  aux  devoirs  de  leur  charge. 

Les  plaintes  faites  en  vertu  de  l'Acte  de  1854  et  des  actes  subséquents,  relativement 
aux  tarifs  et  aux  égales  facilités  de  transport,  pouvaient  être  soumises  à  la  commission 
soit  sur  l'initiative  de  la  partie  lésée,  ou  sur  un  certificat  du  Bureau  du  Commerce, 
attestant  qu'il  y  avait  eu  violation  des  actes  en  question,  ou  sur  la  plainte  de  quelque 
personne  autorisée  par  le  Bureau  du  Commerce  à  intenter  une  poursuite.  Pour  entendre 
les  plaintes  et  mettre  ses  décisions  à  effet  la  commission  devait  avoir  le  pouvoir  conféré 
aux  cours  et  aux  juges,  relativement  à  ces  matières,  par  l'Acte  de  J  854.  Sauf  en  autant 
qu'elles  étaient  appelées  à  mettre  à  effet  les  décisions  de  la  commission,  les  cours  devaient 
cesser  d'exercer  les  pouvoirs  qui  leur  avait  été  conférés  par  l'Acte  de  1854. 

Lorsqu'une  plainte  était  faite  contre  une  compagnie  de  chemin  de  fer  ou  de  canal, 
la  commission  pouvait,  avant  d'intenter  une  poursuite,  communiquer  avec  telle  compagnie 
afin  de  lui  donner  l'occasion  de  faire  une  réplique. 

Lorsque  par  un  acte  général  ou  spécial  il  était  pourvu  au  règlement,  par  arbitrage, 
des  disputes  entre  les  compagnies  de  chemin  de  fer  ou  entre  les  compagnies  de  canaux, 
ou  entre  une  compagnie  de  chemin  de  fer  et  une  compagnie  de  canal,  l'affaire,  à  la 
demande  de  l'une  des  parties  à  la  plainte  et  du  consentement  des  commissaires,  devait 
être  portée  devant  la  commission  pour  adjudication.  Dans  le  cas  de  différends  entre 
ces  compagnies  et  d'autres  compagnies  ou  particuliers,  l'initiative  des  parties  ainsi  que  le 
consentement  des  commissaires  étaient  essentiels. 
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Pouvoir  était  conféré  à  la  commission  de  décider  toutes  les  questions  portant  sur  les 
prix  pour  frais  incidents  aux  terminus  et  de  déterminer  ce  qui  constituait  un  prix  raison- 
nable pour  ces  frais  incidents.  Les  décisions  rendues  à  cet  égard  devaient  lier  toutes 
les  cours  et  avoir  force  de  chose  jugée  dans  toutes  procédures  légales. 

Les  pouvoirs  relativement  à  l'approbation  des  arrangements  entre  les  compagnies  de 
chemins  de  fer  et  à  l'exercice  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  de  leurs  privilèges  au 
sujet  des  navires  à  vapeur,  qui  avaient  été  conférés  au  Bureau  du  Commerce  par  l'Acte 
des  chemins  de  fer  de  1863,  étaient  transférés  à  la  commission. 

Chaque  compagnie  de  chemin  de  fer  ou  de  canal  était  tenue  d'inscrire,  dar  s  un  livre 
accessible  au  public,  à  chacune  de  ses  stations,  tous  les  prix  de  transport  exigés  pour  les 
expéditions  faites  de  chaque  telle  station,  y  compris  les  prix  spéciaux.  Les  commissaires, 
à  la  demande  de  quelque  intéressé,  avaient  le  droit  d'ordonner  à  toute  compagnie  de 
fournir  un  état  détaillé  des  prix  de  transport.  Les  violations  de  cette  disposition  de 
l'acte  étaient  punies  d'une  amende  de  £,b  par  jour. 

Les  décisions  ou  ordonnances  des  commissaires  pouvaient  être  rendues  sous  le  sceau 
de  toute  cour  supérieure  et  mises  à  effet  soit  par  injonction,  conformément  à  l'Acte  de 
1854,  ou  de  la  même  manière  que  tout  arrêt  ou  ordonnance  de  telle  cour. 

Les  plaintes  pouvaient  être  entendues  par  la  commission  publiquement  ou  privé- 
ment.  A  la  demande  d'une  des  parties  à  la  plainte,  le  procès  devait  se  dérouler  publi- 
quement. Sur  les  questions  de  fait  les  décisions  de  la  commission  devaient  être  finales  ; 
sur  les  questions  de  droit,  il  y  avait  appel.  Les  commissaires  devaient  déterminer 
quelles  étaient  les  questions  de  fait  et  quelles  étaient  les  questions  de  droit. 

Un  rapport  devait  être  fait  tous  les  ans  au  Parlement.  Ce  rapport  devait  être 
déposé  devant  les  deux  Chambres  du  Parlement  sous  14  jours  après  sa  transmission  si  le 
Parlement  siégeait  alors,  sinon  sous  14  jours  après  l'ouverture  de  la  session  suivante. 

Changements  dans  la  commission. — La  commission  ainsi  constituée  était  de  la  nature 
d'une  expérience.  Elle  avait  été  nommée  pour  5  ans.  A  l'expiration  de  son  terme  en 
1878,  elle  fut  constituée  d'une  année  à  l'autre.  Il  fut  constaté  que  la  commission  ne 
fonctionnait  pas  d'une  manière  aussi  satisfaisante  que  l'on  s'y  était  attendu  ;  aussi  une 
enquête  sur  son  fonctionnement  et  sur  les  tarifs  des  compagnies  de  chemins  de  fer  et  de 
canaux  fut  elle  tenue,  en  1882,  par  un  comité  spécial  de  la  Chambre  des  Communes. 

Ce  comité  en  vint  à  la  conclusion,  après  une  enquête  minutieuse,  que  la  commission 
avait  été  entravée  dans  son  travail  par  son  caractère  temporaire.  La  commission,  mal- 
gré cela,  avait  rendu  de  grands  services,  car  elle  avait  non  seulement  fait  rendre  justice 
plus  promptement  dans  les  cas  qui  lui  avaient  été  soumis,  mais  elle  avait  de  plus  empê- 
ché des  différends  de  s'élever  entre  les  compagnies  de  chemins  de  fer  et  le  public. 

Recommandation  du  comité. — La  commission  devrait  être  constituée  en  cour  d'ar- 
chives. 

La  juridiction  de  la  commission  devrait  s'étendre  aux  matières  suivantes  : — 

(a)  Pouvoir  de  décider  toutes  les  questions  découlant  des  actes  spéciaux  ou  des 
statuts  publics  pour  la  réglementation  du  trafic  des  chemins  de  fer  ou  des  canaux  et 
affectant  les.  voyageurs  ou  les  marchandises. 

(b)  Pouvoir  de  rendre  des  arrêts  dan>  les  cas  nécessitant  la  coopération  de  dt-ux  ou 
plusieurs  compagnies  de  chemins  de  fer  ou  de  canaux  dans  les  limites  des  obligations 
statutaires  des  compagnies. 

(e)  Droit  de  fixer  des  tarifs  de  transport  à  longue  distance  à  la  demande  des  com- 
merçants, mais  non  pas  de  manière  à  imposer  à  une  compagnie  de  chemin  de  fer  un  tarif 
moins  élevé  que  le  tarif  le  plus  bas  de  telle  compagnie  pour  des  articles  similaires  trans- 
portés dans  des  circonstances  semblables. 

(d)  Droit  de  reviser  les  arrangements  de  trafic,  tant  sur  les  chemins  de  fer  que  sur 
les  canaux,  dans  toute  la  mesure  des  pouvoirs  autrefois  exercés  par  le  Bureau  du  Com- 
merce. 

(e)  Pouvoir  d'accorder  des  dommages-intérêts  ou  un  redressement  dans  les  cas  de 
surtaux  ou  de  faveur  indue. 

(f)  Les  commissaires  devraient  avoir  le  droit,  à  la  demande  conjointe  des  parties, 
d'agir  comme  arbitres  dans  les  appels  relatifs  aux  tarifs. 

(g)  Les  commissaires  des  chemins  de  fer  devraient  prononcer  des  jugements  séparés 
lorsqu'ils  ne  sont  pas  unanimes. 
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(h)  Un  appel  devrait  être  accordé  de  droit  des  décisions  de  la  commission,  mais  il 
devrait  être  défendu  de  se  pourvoir  par  "prohibition"  ou  " certiorari  ". 

Législation  supplémentaire  : — Ce  n'est  qu'en  1888  que  la  commission  des  chemins 
de  fer  fut  établie  sur  une  base  plus  permanente.  Cette  année-là,  Y  "Acte  pour  la 
meilleure  réglementation  du  trafic  des  chemins  de  fer  et  des  canaux  et  pour  d'autres  fins  " 
fut  adopté  (51  et  52  Vick,  chap.  25). 

La  commission  fut  réorganisée.  Elle  fut  constituée  en  cour  d'archives,  avec  sceau 
officiel.  A  l'avenir,  la  commission  devait  être  composée  de  deux  commissaires  nommés, 
qui  devaient  recevoir  un  traitement  de  £3,000  par  année  chacun,  et  de  trois  commissaires 
de  droit.  ,  Les  commissaires  nommés  devaient  être  choisis  par  Sa  Majesté  sur  la  recom- 
mandation du  Bureau  du  Commerce,  et  l'un  d'eux  devait  avoir  de  l'expérience  dans  les 
affaires  de  chemins  de  fer.  Ils  pouvaient  être  révoqués  par  le  lord  chancelier  pour 
cause  d'incompétence  ou  de  mauvaise  conduite.  Les  dispositions  de  l'Acte  de  1873, 
prescrivant  que  les  commissaires  ne  devaient  pas  être  pécuniairement  intéressés  dans  des 
entreprises  de  chemins  de  fer,  étaient  reproduites  mais  ne  s'appliquaient  qu'aux  commis- 
saires nommés. 

Un  des  commissaires  de  droit  devait  être  choisi  parmi  les  juges  d'une  cour  supé- 
rieure d'Angleterre  par  le  lord  chancelier,  un  autre  en  Irlande  par  le  lord  chancelier 
d'Irlande  et  le  troisième  en  Ecosse  par  le  lord  président  de  la  cour  des  Sessions.  Ces 
commissaire^  devaient  être  nommés  pour  un  terme  de  5  ans.  Un  commissaire  de  droit 
ne  devait  pas  être  tenu  d'assister  aux  séances  de  la  commission  en  dehors  de  la  section 
du  Royaume-Uni  où  il  avait  été  choisi.  Lors  de  l'audition  des  causes,  le  commissaire 
de  droit  préside,  et  son  opinion  sur  toutes  les  questions  qui,  à  l'avis  des  commissaires 
sont  des  points  de  droit,  prévaut.  Lorsqu'un  commissaire  de  droit  se  trouve  dans 
l'impossibilité  d'être  pr/sent,  le  fonctionnaire  qui  en  premier  lieu  a  choisi  tel  commissaire 
peut  désigner  un  juge  d'une  cour  supérieure  pour  le  remplacer  temporairement.  Lorsque 
par  suite  du  grand  nombre  de  causes  inscrites  sur  le-!  rôles  il  est  impossible  de  s'assurer 
les  services  d'un  des  juges,  une  adresse  peut  être  présentée  à  Sa  Majesté  par  les  deux 
Chambres  pour  faire  nommer  un  juge  additionnel.  Lorsqu'un  des  commissaires  nommés 
est  dans  l'impossibilité  d'être  présent  et  que  l'affaire  demande  une  prompte  décision,  le 
président  du  Bureau  du  Commerce  peut  nommer  un  commissaire  intérimaire.  Le  bureau 
central  de  la  commission  est  à  Londres.  Les  commis-aires  peuvent  siéger  dans  n'importe 
quelle  partie  du  Royaume-Uni. 

En  vertu  de  l'acte,  le  Bureau  du  Commerce  a  le  droit  de  déterminer  quels  sont  les 
corps  constitués  en  corporation  qui  peuvent  porter  des  plaintes.  Une  longue  liste 
d'organisations  municipales  et  autres  est  donnée,  et  il  est  dit  que  si  quelqu'une  de  ces 
organisations  obtient  du  Bureau  du  Commerce  un  certificat  attestant  qu'elle  est  un 
corps  compétent  pour  faire  une  plainte  devant  la  commission,  elle  peut  le  faire  sans 
aucune  preuve  qu'elle  est  personnellement  lésée. 

La  juridiction  de  la  commission  est  plus  nettement  délimitée.  Tous  les  pouvoirs 
conférés  aux  commissaires  des  chemins  de  fer,  soit  pa.r  l'Acte  de  1873  ou  par  tout  autre 
acte,  sont  transmis  à  la  commission.  Les  dispositions  d'actes  spéciaux  relativement 
aux  facilités  de  trafic,  aux  tarifs  différentiels,  à  l'établissement  de  stations,  ou  l'imposition 
de  quelque  obligation  en  faveur  du  public  sont  placées  sous  la  juridiction  de  la  commis- 
sion. Lorsque  des  différends  s'élèvent  au  sujet  de  la  légalité  des  péages  et  des  tarifs,  les 
commissaires  doivent  juger  ces  différends  et  déterminer  le  péage  au  prix  de  transport  à 
payer.  La  commission  a  le  pouvoir  de  rendre  des  arrêts  afin  d'assurer  les  facilités 
voulues  pour  le  trafic.  La  commission  peut,  en  sus  ou  au  lieu  de  toute  autre  réparation, 
accorder  des  dommages-intérêts  au  plaignant,  lorsqu'il  a  été  lésé  ;  mais  il  faut  pour  cela 
que  le  plaignant  se  pourvoie  devant  la  commission  dans  l'année  à  partir  de  l'époque  où 
les  faits  dont  il  se  plaint  sont  venus  à  sa  connaissance.  En  ce  qui  concerne  les  plaintes 
se  rapportant  à  l'établissement  de  tarifs  différentiels,  la  commission  ne  doit  intervenir, — 
lorsque  tels  tarifs  ont  été  publiés  dans  un  livre  conformément  à  l'Acte  de  1873, — qu'après 
que  la  partie  lésée  a  porté  l'affaire  devant  la  compagnie  de  chemin  de  fer  et  que  celle-ci 
a  négligé^  dans  un  délai  raisonnable,  d'apporter  un  redressement  adéquat.  Le  pouvoir 
de  régler  les  disputes  par  arbitrage,  conféré  par  l'Acte  de  1873,  est  maintenu. 

Il  n'y  a  pas  d'appel  sur  les  questions  de  fait  ou  sur  les  questions  concernant  le  loctis 
standi  d'un  plaignant.     Il  y  a  appel  sur  toute  question   de  droit  d'une  cour  supérieure 
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d'appel.  Cet  appel  doit  être  traité  de  la  même  manière  que  si  c'était  un  appel  d'un 
jugement  d'une  cour  supérieure.  La  cour  d'appel  a  le  pouvoir  de  rendre  tout  arrêt  que 
les  commissaires  auraient  pu  prononcer. 

La  commission  a  pleine  juridiction  pour  décider  toutes  questions,  tant  de  droit  que 
de  fait,  et  a  le  pouvoir  d'assigner  des  témoins  et  d'ordonner  la  production  de  documents, 
ainsi  que  tous  les  autres  pouvoirs,  droits  et  privilèges  que  possèdent  les  cours  supérieures  ; 
mais  lorsqu'il  s'agit  d'infliger  une  punition  pour  offense  au  tribunal  l'assentiment  d'un 
commissaire  de  droit  est  nécessaire.  Dans  toute  poursuite  intentée  en  vertu  de  l'acte 
un  individu  peut  comparaître  soit  en  personne  ou  par  procureur.  Les  commissaires 
peuvent  reviser,  rescinder  ou  modifier  toute  décision  rendue  par  eux.  Les  commissaires 
ont  un  pouvoir  discrétionnaire  quant  à  la  question  des  frais.  De  temps  à  autre,  avec 
l'approbation  du  lord  chancelier  et  du  président  du  Bureau  du  Commerce,  des  règles 
de  procédure  et  de  pratique  peuvent  être  établies  par  les  commissaires  ;  ces  règles 
doivent  être  soumises  au  Parlement  sous  3  semaines  après  qu'elles  ont  été  dressées  si  les 
Chambres  siègent  alors,  et  si  elles  ne  siègent  pas,  sous  3  mois  après  l'ouverture  de  la 
session  suivante. 

Les  officiers  auxiliaires  nécessaires  pour  l'exécution  des  ordres  et  arrêts  de  la  com- 
mission sont  nommés  par  le  lord  chancelier,  avec  le  consentement  de  la  Trésorerie. 
Les  salaires  de  ces  officiers  sont  fixés  par  la  Trésorerie.  Toutes  les  dépenses  de  la  com- 
mission doivent  être  défrayées  à  même  des  fonds  votés  par  le  Parlement. 

La  question  de  la  classification  des  marchandises  et  des  tarifs  maximums  est  laissée 
à  la  discrétion  du  Bureau  du  Commerce.  Toutes  les  compagnies  de  chemins  de  fer  sont 
tenues  de  soumettre  au  Bureau  du  Commerce,  sous  6  mois  après  l'adoption  de  l'acte, — 
bien  qu'un  plus  long  délai  puisse  être  accordé  par  le  Bureau, — une  classification  revisée 
des  tarifs  maximums,  en  indiquant  clairement  dans  telle  liste,  les  prix  pour  frais  inci- 
dents aux  terminus.  Les  prix  pour  ce^  frais  incidents  doivent  être  raisonnables.  Une 
tentative  doit  être  faite  pour  en  arriver  à  une  entente.  Si  la  chose  est  impossible,  le 
Bureau  du  Commerce  lui-même  peut  agir  en  l'espèce.  Si  une  compagnie  de  chemin  de 
fer  soumet  un  arrangement  satisfaisant,  cet  arrangement  doit  être  mis  sous  forme  de 
législation  applicable  à  cette  compagnie  particulière.  La  même  procédure  est  suivie 
lorsque  l'arrangement  est  effectué  par  le  Bureau  lui-même,  sauf  que  toute  pétition  contre 
tel  arrangement  présentée  au  Parlement,  pendant  que  le  bill  est  à  l'étude,  peut  être  ren- 
voyée à  un  comité  spécial  ou  à  un  comité  conjoint.  Toute  personne,  en  donnant  au 
moins  21  jours  d'avis  à  la  compagnie  de  chemin  de  fer,  peut  s'adresser  au  Bureau  du 
Commerce  pour  faire  modifier  cette  classification  ou  liste.  Toute  décision  du  Bureau  du 
Commerce  à  cet  égard  doit  être  publiée  dans  la  Gazette  de  Londres  et  prend  effet  à 
partir  de  la  date  de  sa  publication.  Le  Bureau  peut,  de  temps  à  autre,  établir  des 
règles  relativement  à  la  forme  de  la  classification  des  marchandises  et  de  la  liste  des 
tarifs.     Ces  règles  doivent  être  soumises  au  Parlement. 

Prix  et  route  de  transport  à  longue  distance.  —  Dans  le  cas  de  dispute  au  sujet  des 
prix  et  des  routes  de  transport  à  longue  distance,  la  compagnie  de  chemin  de  fer  ou  la 
personne  qui  désire  faire  un  envoi  direct  de  marchandises  à  longue  distance  doit  tout 
d'abord  indiquer  à  la  compagnie  expéditionnaire  la  route  qu'elle  veut  prendre  et  le  prix 
qu'elle  entend  payer.  Si,  au  bout  de  10  jours,  la  compagnie  de  chemin  de  fer  ou  la  per- 
sonne et  la  compagnie  expéditionnaire  n'en  sont  pas  venues  à  une  entente,  l'affaire  est 
portée  devant  la  commission  pour  adjudication.  Les  commissaires  doivent  considérer  si 
la  route  proposée  et  le  prix  offert  sont  raisonabies.  Si  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
ne  s'accordent  pas  quant  à  la  répartition  du  prix  de  transport,  c'est  à  la  commission 
qu'il  appartient  de  faire  cette  répartition.  En  repartissant  le  prix  de  transport,  les 
commissaires  doivent  tenir  compte  de  toutes  les  circonstances  ;  ils  doivent  prendre  en 
considération  les  dépendes  spéciales  de  construction,  d'entretien  et  d'exploitation  de  la 
ligne,  etc.  L°s  commis  aires  n'ont  pas  le  droit  de  fo  cer  une  compagnie  d'accepter  un 
prix  plus  bas  que  c  lui  qu'elle  peut,  dans  le  moment,  légalement  exiger  pour  des  mar- 
chandises similaires  transportées  par  un  mode  semblable  de  transit  ou  pour  toute  autre 
ligne  de  communication  entre  les  points  d'arrivée  et  de  départ  de  la  route  suivie.  Lors- 
qu'une partie  du  transport  est  effectuée  par  de^  navires  à  vapeur  faisant  le  service  en 
correspondance  avec  le  chemin  de  fer  (ou  canal),  le  pouvoir  conféré  couvre  aussi  ce  cas. 
Si  une  compagnie  refuse  oj  néglige,    sans  raison   valable,   d'accepter  la  décision    de   la 
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commission  quant  au  prix  de  transport,  aux  routes  ou  à  la  quote-part  que  chacun  doit 
recevoir,  la  commission  peut  accorder  aux  requérants  les  frais  qu'elle  juge  à  propos.  La 
commission  peut  décider  que  le  prix  de  transport  offert  est  juste  et  raisonnable,  bien  que 
la  quote-port  allouée  à  la  compagnie  expéditionnaire  puisse  être  moindre  que  le  maximum 
qu'elle  a  droit  d'exiger. 

Dans  le  cas  ou  un  tarif  de  faveur  existe,  c'est  à  la  compagnie  de  chemin  de  fer  de 
prouver  que  ce  tarif  n'est  pas  déraisonnable.  En  décidant  que  ^i  un  tarif  différentiel  est 
est  indu  ou  non,  la  commission  doit  considérer  s'il  est  nécessaire,  dans  l'intérêt  public, 
afin  d'ob'enir  le  trafic  pour  lequel  il  a  été  établi;  mais  aucune  différence  dans  le  prix 
de  transport  ou  le  traitement  des  marchandises  indigènes  ou  étrangères  ne  doit  être 
sanctionnée. 

La  clause  concernant  "  les  longs  parcours  et  les  courts  trajets  ",  que  renferme  l'Acte 
du  Commerce  entre  Etats,  est  reproduite.  Elle  n'est  pas  absolue  comme  dans  la  loi 
américaine.  Les  commissaires  ont  le  droit  d'ordonner  qu'un  prix  élevé  ne  devrait  pas 
être  exigé  pour  des  services  similaires  relativement  aux  mêmes  espèces  et  aux  mêmes 
quantités  de  marchandises  pour  une  plus  courte  que  pour  une  plus  longue  distance  sur 
la  même  ligne  de  3hemin  de  fer.  Cette  clause  diffère  de  celle  de  la  loi  américaine,  en 
ce  sens  qu'elle  ne  dit  pas  que  la  moindre  distance  doit  être  incluse  dans  le  plus  long 
parcours.  A  cet  égard,  elle  ressemble  à  la  clause  de  la  loi  du  Massachusetts  concernant 
"les  lougs  parcours  et  les  courts  trajets  ". 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer  peuvent  établir  des  tarifs  spéciaux  pour  différents 
articles  transportés  en  groupes.  La  question  de  déterminer  si  ces  tarifs  constituent  ou 
non  une  faveur  indue  est  laissée  à  la  discrétion  des  commissaires. 

Chaque  compagnie  de  chemin  de  fer  est  obligée  de  tenir  sa  classification  générale 
de  marchandises  et  sa  liste  de  prix  ouvertes  à  l'inspection  du  puUic  à  toutes  les  stations 
où  des  marchandises  sont  reçues  pour  être  transportées.  Toute  compagnie  de  chemin 
de  fer  est  tenue,  sous  une  semaine  après  en  avoir  été  requise,  par  écrit,  par  une  personne 
qui  a  expédié,  ou  se  propose  d'expédier,  des  marchandises,  sur  sa  ligne,  de  fournir  un 
état  détaillé  des  montants  exigés,  en  indiquant  séparément  le  prix  pour  les  frais  inciden's 
au  terminus  ainsi  que  pour  les  frais  de  dock. 

Toute  compagnie  qui  se  propose  d'augmenter  son  tarif  doit  donner  avis  public,  au 
moins  14  jours  d'avance,  des  changements  qu'elle  entend  faire.  C'est  le  Bureau  du  Com- 
merce qui  décide  comment  l'avis  doit  être  publié.  Aucun  tarif  n'est  effectif  à  moins 
que  cet  avis  n'ait  été  donné.  Toute  compagnie  négligeant  de  remplir  cette  formalité 
est  passible,  sur  conviction  sommaire,  pour  chaque  offense  et  pour  chaque  jour  que  l'of- 
fense continue,  d'une  amende  n'excédant  pas  $5. 

CONDITION  ACTUELLE  EN  ANGLETERRE. 

OPÉRATION    DE    LA    LOI    CONSTITUANT    LA    COMMISSION    DES    CHEMINS    DE    FER. 

Il  est  évident  que  l'institution  d'une  commission  ne  peut  amener  la  rectification 
immédiate  de  tous  les  abus  qui  existent.  Ces  abus,  qui  ont  été  favorisés  par  l'absence 
complète  de  réglementation,  sont  trop  profondément  enracinés  pour  qu'on  puisse  espérer 
qu'ils  disparaîtront  sur-le-champ.  Si  les  résultats  obtenus  ne  répondent  pas  à  l'attente 
du  public,  il  faut  attribuer  cela  à  la  complexité  du  problème  auquel  l'on  a  à  faire  face  et 
à  la  Latuie  de  la  loi  adoptée  pour  le  résoudre.  Si  la  loi  est  défectueuse,  elle  ne  pourra 
apporter  que  des  réformes  incomplètes.  * 

Les  questions  des  tarifs  différentiels,  des  tarifs  exorbitants  et  des  tarifs  de  faveur 
pour  l'avantage  du  commerce  étranger  et  au  détriment  du  commerce  indigène  ont  été 
l'objet  de  vives  discussions.  Durant  la  période  comprise  entre  les  années  1873-1882, 
l'on  a  donné  beaucoup  d'attention  à  la  question  des  tarifs  différentiels  (sur  taux  dans  le 
trafic  local  et  réductions  des  prix  de  transport  suivant  la  longueur  de  la  distance  à  par- 
courir). En  1880,  la  commission  consacra  presque  tout  son  temps  à  l'étude  de  cette 
question.  Le  comité  spécial  de  1881-1882,  qui  avait  été  nommé  pour  tenir  une  enquête 
à  ce  sujet,  n'en  est  venu  à  aucune  conclusion  définie.  Des  difficultés  se  sont  élevées 
entre  les  gros  et  les  petits  expéditeurs,  les  gros  expéditeurs  prétendant  qu'ils  devaient 
être  mis  sur  un  pied  plus  favorable  que  les  autres.  Relativement  aux  "  longs  parcours 
et  aux  courts  trajets  ",  j'ai  dit  plus  haut  que  la  commission  avait  un  pouvoir  discrétion- 
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naire  dans  l'espèce.  Dans  l'exercice  de  ce  pouvoir,  les  commissaires  ont  procédé  sur  le 
principe  que  les  intérêts  du  public  doivent  passer  avant  ceux  des  individus,  et  partant 
de  ce  principe  ils  n'ont  pas  uniformément  rejeté  les  arrangements  de  trafic  basés  sur  la 
distance. 

La  question  des  tarifs  exorbitants  a  aussi  considérablement  occupé  l'attention 
publique  dans  ces  dernières  années.  L'agitation  contre  les  tarifs  de  faveur,  qui  fut  très 
vive  en  1880,  se  tourna  bientôt  d'un  autre  côté.  Un  mouvement  pour  obtenir  une 
réduction  des  tarifs  exorbitants  fut  commencé,  le  public  désirant  une  diminution  géné- 
rale des  tarifs. 

La  position  particulière  occupée  par  les  chemins  de  fer  anglais,  qui  se  trouvent  à 
environ  les  'i  de  leurs  stations  exposés  à  la  concurrence  des  navires,  souleva  un  autre 
problème  important.  Ce  qui  a  donné  et  donne  encore  lieu  à  des  plaintes  en  Angleterre, 
c'est  que  le  producteur  étranger  peut  placer  ses  denrées  sur  le  marché  anglais  à  des  prix 
de  transport  plus  avantageux  que  le  producteur  indigène.  Le  producteur  américain, 
dont  le  grain  est  exporté  en  Angleterre  au  prix  de  transport  à  longue  distance,  a  obtenu 
de  temps  à  autre  des  conditions  relativement  plus  favorables  qu  le  producteur  anglais. 
Dans  le  sud  de  l'Angleterre  il  existe  un  grief  spécial.  Par  exemple,  le  houblon 
de  France  est  amené  e ■■  concurrence  avec  le  houblon  de  Kent,  Le  houblon  français 
est  placé  sur  le  marché  anglais  moyennant  la  h  du  prix  de  transport  exigé  pour  des 
quantités  semblables  de  houblon  anglais  expédiées  de  localités  intermédiaires.  La  rai- 
son de  cela,  c'est  que  le  produit  français  peut  être  amené  à  Londres  par  eau,  tandis  que 
le  produit  indigène  noit  nécessairement  être  transporté  par  chemin  de  fer.  Si  la  com- 
pagnie de  chemin  de  fer  veut  avoir  une  part  de  ce  commerce,  elle  n'a  qu'une  chose  à 
faire,  c'est  d'abaisser  son  tarif  au  même  chiffre,  ou  à  un  chiffre  moindre  que  celui  de  la 
compagnie  de  navigation.  Dans  ces  conditions,  le  prix  de  transport  par  le  chemin  de 
fer  sera  plus  bas  que  pour  les  marchandises  anglaises,  mêmes  si  celles-ci  sont  transportées 
à  une  plus  courte  distance. 

La  question  la  plus  importante  qui  se  soit  imposée  à  l'attention  de  la  commission  a 
été  celle  des  tarifs  Elle  n'a  pas  résolu  cette  question.  Il  existe  encore  des  tarifs 
différentiels,  bien  que  les  différenciations  personnelles  aient  pratiquement  cessé.  Les 
différences  dans  les  tarifs  locaux  ont  leur  importance. 

La  question  des  tarifs  est  intimement  liée  à  celle  de  la  classification  et  revision  des 
maximums.  Le  Bureau  du  Commerce  s'est  occupé  de  la  chose,  et  les  changements  ont 
été  rendus  effectifs  au  commencement  de  1893.  La  classification  des  compagnies  de 
chemins  de  fer  a  été  réduite  et  uniformisée.  A  l'heure  qu'il  est,  il  y  a  huit  clauses 
générales  (A,  B.  C,  1,  2,  3,  4,  5).  Dans  la  re vision  des  maximums,  les  commissaires 
nommés  pour  faire  ce  travail  n'ont  procédé  d'après  aucun  principe  général,  mais  empiri- 
quement.    L'on  s'est  contenté  de  reviser  les  maximums. 

"  La  commission  a,  somme  toute,  rempli  sa  fonction."  Afin  de  donner  une  idée  par- 
faite de  la  loi  par  laquelle  elle  a  été  constituée,  j'indiquerai  tout  d'abord  ses  défectuosités 
et  ensuite  ses  bons  côtés. 

Je  ferai  remarquer  en  premier  lieu  que  le  réseau  total  des  chemins  de  fer  d'Angle- 
terre, bien  qu'il  ne  couvre  qu'un  parcours  d'environ  20,000  milles,  représente  un  intérêt 
compact  et  puissant.  Les  capitaux  considérables  placés  dans  ces  entreprises,  la  stabilité 
du  système  commercial  anglais,  la  permanence  des  arrangements  de  trafic — quelques-uns 
étant  restés  en  opération  p  ndant  14  ans  sans  aucun  changement, — la  délimitation  des 
"  sphères  d'influence  "  des  chemins  de  fer,- — une  certaine  étendue  de  territoire  séparant 
les  lignes, — tout  cela  contribue  à  donner  au  système  des  chemins  de  fer  anglais  une  force 
particulière.  Il  n'y  a  pas  eu  le  mêm^  empressement  à  observer  les  lois  réglementaires 
qu'en  Amérique.  Et  il  y  a  eu  une  tendance  à  contester  les  décisions  de  la  commission, 
sinon  à  les  ignorer.  Cette  attitude  doit  indubitablement  être  attribuée  au  caractère 
conservateur  de  l'opinion  anglaise,  qui,  bien  qu'elle  soit  redoutable  lorsqu'elle  se  soulève, 
est  normalement  conciliante,  et  au  fait  que  les  chemins  de  fer  ont  été  pendant  longtemps 
libres  de  tout  contrôle  effectif.  De  plus,  il  ne  faut  pas  oublier  qu'en  vertu  de  la  théorie 
primitive  de  la  loi  des  chemins  de  fer,  qui  subsiste  encore  en  Angleterre,  les  chemins  de 
fer  occupent  une  position  analogue  à  celle  occupée  par  les  canaux.  En  vertu  de  cette 
théorie,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  peuvent  faire  elles-mêmes  le  service  de  trans- 
port ou  bien  permettre  à  d'autres  de  faire  usage  de  leurs  voies  sur  paiement  de  certains 
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péages.  La  conséquence  de  cela,  c'est  que  si  la  commission  trouve  qu'un  tarif  est  exorbi- 
tant et  veut  y  substituer  un  tarif  raisonnable,  la  compagnie  peut  répondre  qu'elle  ne  fait 
pas  le  service  de  transport,  mais  qu'elle  permet  simplement  l'usage  de  ses  voies  en  retour 
d'une  considération  pécuniaire  ;  de  cette  façon,  elle  a  à  sa  merci  l'expéditeur  individuel, 
car,  bien  que  celui-ci  ait  l'option  de  se  servir  de  ses  propres  wagons  et  locomotives  pour 
le  transport  de  ses  marchandises,  il  n'est  généralement  guère  en  position  de  se  prévaloir 
de  cela.  Dans  ces  circonstances,  le  paiement  du  prix  exigé  est  le  meilleur  parti  à 
prendre.  Ajoutons  à  cela  que  ]a  phraséologie  de  l'Acte  de  1888  est  défectueuse.  La 
section  24,  qui  prescrit  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  devront  soumettre  une 
liste  revisée  de  leurs  tarifs,  ne  fait  aucune  mention  de  péages.  Le  Bureau  du  Commerce 
en  a  conclu  qu'il  n'avait  pas  juridiction  en  ce  qui  concerne  les  péages.  Cela  a  rendu  le 
travail  de  la  commission  plus  difficile.  Dans  ces  dernières  années,  cependant,  les  com- 
pagnies de  chemins  de  fer  ont  montré  moins  d'antagonisme. 

Une  autre  difficulté  s'est  élevée  par  suite  de  l'attitude  des  cours.  La  commission 
doit  recourir  aux  cours  pour  mettre  ses  décisions  à  effet.  L'Acte  de  1873,  dont  les 
dispositions  à  cet  égard  n'ont  pas  été  abrogées  par  l'acte  subséquent,  dit  que  "  toute 
décision  ou  ordonnance  de  la  commission .  . .  peut  être  rendue  sous  le  sceau  d'une  cour 
supérieure  et  mise  à  effet,  ..."  D'après  cette  section,  il  est  laissé  à  la  discrétion  de  la 
cour  de  mettre  à  effet,  ou  non,  la  décision  de  la  commission.  Je  donnerai  un  exemple 
de  l'attitude  des  cours.  En  vertu  de  l'Acte  de  1854,  le  refus  de  la  part  d'une  compa- 
gnie de  chemin  de  fer  de  se  conformer  aux  décisions  de  la  cour  des  Plaids  Communs 
rendait  la  compagnie  réfractaire  passible  d'une  amende  de  <£200  par  jour  pour  chaque 
jour  de  retard.  La  juridiction  conférée  à  la  cour  des  Plaids  Communs  par  l'Acte  de 
1854  (section  3)  fut  transférée  à  la  commission  des  chemins  de  fer  par  l'Acte  de  1873 
(section  6).  Malgré  cela,  le  plaidoyer  de  Ja  Cie  du  chemin  de  fer  de  Londres,  Chatham 
et  Douvres  à  l'effet  qu'elle  n'était  pas  sujette  à  la  juridiction  de  la  commission  fut 
maintenu  par  la  cour  d'Echiquier.  Ce  n'est  qu'en  1878  que  la  cour  du  Banc  de  la 
Reine  déclara  que  la  commission  avait  le  pouvoir  qui,  dans  le*  termes  de  l'acte,  lui  avait 
été  expressément  conféré.  Une  autre  difficulté  porte  sur  un  point  de  juridiction. 
Comme  je  le  dis  plus  haut,  la  commission  décide  en  dernier  ressort  les  questions  de  fait, 
et  elle  a  le  pouvoir  de  déterminer  ce  qui  constitue  une  question  de  fait  et  ce  qui  cons- 
titue une  question  de  droit.  Or,  ce  pouvoir  est  mis  à  néant  par  le  fait  que  sur  "  bref 
de  mandamus  "  émanant  d'une  cour  d'appel,  la  commission  est  tenue  de  produire  un 
"  factum  ",  et  il  peut  arriver  dans  ce  cas  que  sa  décision  soit  infirmée. 

La  question  des  frais  a  donné  lieu  à  une  autie  difficulté.  Lor-que  la  commission  a 
été  créée,  l'intention  manifeste  du  législateur  était  d'éviter  les  frais  et  les  retards  qu'en- 
traînaient les  poursuites  devant  les  cours  pour  violation  de  la  loi  des  chemins  de  fer. 
Aujourd'hui,  les  procès  sont  moins  coûteux  qu'autrefois,  mais  ils  le  sont  encore  trop. 
Cela  est  dû  à  ce  que,  par  suite  des  défectuosités  de  la  loi,  il  se  présente  constamment 
des  occasions  pour  en  appeler  aux  cours  supérieure  -.  Les  pouvoirs  que  l'on  se  proposait 
de  donner  à  la  commission  ne  lui  ont  pas  été  donnés  en  réalité.  La  sphère  de  l'inter- 
vention judiciaire  n'a  pas  été  clairement  délimitée.  De  plus,  comme  je  le  fais  remar- 
quer plus  haut,  la  théorie  de  la  loi  anglaise  concernant  les  chemins  de  fer  est  plus  ou 
moins  archaïque.  Mais  cette  question  des  frais  n'affecte  pas  l'es  ence  même  de  la 
commission. 

Une  autre  défectuosité  que  présente  l'Acte  se  rattache  à  la  constitution  de  la 
commission.  Tl  est  prescrit  que  l'un  des  commissaires  nommés  devra  avoir  de  l'expé- 
rience dans  les  affaires  de  chemins  de  fer,  mais  il  n'esc  pas  dit  qu'un  homme  d'affaires 
devra  faire  partie  de  la  commission.  Cela  constitue  une  sérieuse  lacune,  comme  l'a 
reconnu  le  comité  spécial  de  la  Chambre  des  Communes  nommé  en  1893. 

Examinons  maintenant  les  bons  effets  qu'a  produits  l'institution  de  la  commission 
des  chemins  de  fer.  Il  a  été  établi  devant  le  comité  dv  1882  que  la  commission  ne 
s'était  pas  contentée  do  juger  les  affaires  qui  lui  avaient  été  soumises,  mais  qu'elle  avait 
déplus  beaucoup  contribué  à  prévenir  les  différends.  Que  les  résultats  ob  enus  aient 
été  satisfaisants  pour  la  classe  commercial^,  c'est  ce  qui  ressort  des  témoignages  rendus 
devant  le  comité.  De  plus,  le  rôle  de  médiatrice  que  la  commissicn  a  été  appelée  à  jouer 
a  engendré  un  meilleur  sentiment  quant  aux  responsabilités  mutuelles  de  l'expéditeur  et 
du  voiturier.     Si  ce  rapj)rochement  a  été  lent  à  s'effectuer,  au  début,  cela  est  dû  au  fait 
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que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  se  considéraient  alors   comme  fermement  retran. 
chées  dans  une  position  individualiste. 

Les  décisions  que  la  commission  a  rendues  ont  été  soigneusement  pesées.  La  valeur 
d'une  décision  doit  être  mesurée  non  seulement  par  l'avantage  direct  rec.ii  par  l'individu, 
mais  aussi  par  l'avantage  reçu  par  le  public.  Il  s'est  formé  dans  le  public  un  courant 
d'opinion  qui  a  eu  pour  effet  d'empêcher  les  compagnies  de  chemins  de  fer  d'adopter  des 
mesures  arbitraires. 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  reconnu  la  valeur  de  la  commission  en  la 
prenant  comme  arbitre  lorsqu'il  s'élevait  des  disputes  parmi  elles.  Par  exemple,  en 
1886,  11  causes  sur  12  plaidées  devant  la  commission  se  rattachaient  à  des  querelles 
entre  compagnies  de  chemins  de  fer  ;  en  1887,  6  sur  12  ;  en  1889,  3  sur  11  ;  en  1890, 
1  sur  28;  en  1891,  1  sur  19. 

Les  expéditeurs,  bien  qu'ils  ne  soient  pas  tous  satisfaits  au  même  degré,  sont  d'avis 
que  la  commission  a  beaucoup  contribué  à  réprimer  les  abus  qui  existaient  autrefois. 

Pour  résumer  la  question  :  (1)  la  commission  a  passablement  bien  réussi  à  résoudre 
les  points  qui  lui  ont  été  soumis  ;  (2)  i  lie  a  empêché,  par  son  influence,  les  exactions 
arbitraires;  (3)  elle  a  été  reconnue  comme  un  arbitre  impartial  dans  les  disputes  entre 
compagnies  de  chemins  de  fer  ;  (4)  elle  a  amélioré  la  condition  des  expéditeurs.  Les 
défectuosités  dans  le  fonctionnement  de  la  commission  sont  attribuables,  partie  aux 
défectuosités  de  la  législation  elle-même,  partie  au  manque  de  coopération  de  la  part  de 
la  magistrature.  De  plus,  il  ne  faut  pas  oublier  que  la  tâche  que  les  commissaires  ont  à 
remplir  est  des  plus  difficiles. 

Ceux  qui  désireraient  avoir  plus  de  détails  sur  la  question  n'ont  qu'à  lire  les  statuts 
et  les  rapports  des  comités  dont  j'ai  parlé.  Les  rapports  de  la  commission  du  commerce 
entre  Etats  ainsi  que  le  rapport  de  la  commission  de  Cullom  renferment  de  précieux 
renseignements  au  sujet  de  la  commission  anglaise.  Un  rapport  spécial  sur  les  systèmes 
des  chemins  de  fer  de  la  région  occidentale  de  l'Europe  présenté  au  gouvernement  des 
Etats-Unis  par  M.  Simon  Sterne  est  également  très  instructif.  Voir  aussi  l'ouvrage 
d'Harîley  "  Transport  par  chemin  de  fer",  et  un  article  sur  "  La  question  des  tarifs  des 
chemins  de  fer  anglais  ",  par  le  professeur  Mavor,  publié  dans  le  Quarterly  Journal  of 
Economies. 

RÉGLEMENTATION  DES  TARIFS  DES  CHEMINS  DE  FER  AUX 

ETATS-UNIS. 

SYSTÈME    PRIMITIF. 

Le  système  primitif  de  réglementation  du  service  des  chemins  de  fer,  aux  Etats- 
Unis,  était  basé  sur  la  confiance  dans  l'efficacité  de  la  concurrence  comme  principe  régu- 
lateur. Les  abus  qui  pourraient  résulter  d'une  politique  passive  n'étaient  pas  prévus. 
Les  diverses  dispositions  portant  sur  la  question  de  réglementation  qui  apparaissent  dans 
les  lois  primitives  sont  inspirées  non  pas  par  la  crainte  que  les  pouvoirs  conférés  pour- 
raient être  exercés  au  détriment  de  certains  individus  et  de  certaines  localités,  mais  par 
la  crainte  que  de  trop  gros  profits  pourraient  être  réalisés.  Les  législateurs  semblaient 
être  sous  l'impression  que  les  compagnies  avaient  le  droit  d'exiger  des  prix  de  transport 
relativement  élevés  pourvu  que  leurs  bénéfices  ne  fussent  pas  excessifs. 

Dans  les  anciennes  chartes  les  législatures  se  contentèrent  pour  la  plupart  de  fixer 
des  maximums  (je  donnerai  comme  exemple  la  charte  du  Baltimore  &  Ohio,  lois  du  Md., 
28  février  1827).  Ensuite,  il  fut  stipulé  que  la  législature  pourrait,  à  l'expiration  d'une 
période  définie,  légiférer  sur  la  question  des  tarifs.  (Charte  de  l'Elkhorn  &  Wilmington, 
lois  du  Md.,  chap.  187,  loi  adoptée  le  14  mars  1828).  La  législation  de  New- York 
déclarait  simplement  que  les  tarifs  produisant  au  delà  d'un  dividende  défini,  variant 
entre  12  pour  100  et  14  pour  100,  étaient  prohibés.  Aucun  système  n'était  établi  pour 
la  revision  des  tarifs.  La  politique  la  plus  systématique  est  celle  du  Massachusetts,  qui 
pourvoyait  à  une  re vision  décennale  des  tarifs,  ceux-ci  ne  devant  en  aucun  cas  produire 
un  dividende  de  plus  de  10  pour  100.  La  clause  "d'achat  par  l'Etat",  décrétant  qu'à 
l'expiration  d'une  période  définie  l'Etat  aurait  le  droit  d'acheter  le  chemin  de  fer, — clause 
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qui  apparaît  dans  la  législation  du  Massachusetts  ainsi  que  dans  celle  de  New-York, 

montre  que  l'on  se  rendait  compte  des  énormes  profits  que  les  compagnies  de  chemins  de 
fer  allaient  réaliser  et  de  l'avantage  qu'il  y  avait  à  assurer  ces  profits  à  l'Etat  plus  tard, 
lorsque  l'expérience  aurait  réussi. 

Lorsque  l'importance  du  chemin  de  fer  comme  moyen  de  communication  avec 
l'Ouest  commença  à  être  reconnue,  toutes  les  questions  de  réglementation  furent  laissées 
à  Farrière-plan.  Ce  que  l'on  voulait  avant  tout,  ce  n'était  pa«  la  rectification  des  abus 
pouvant  découler  de  l'exploitation  des  voies  ferrées,  mais  bien  le  rapide  développement 
de  ces  mêmes  voies  ferrées.  Il  y  eut  un  véritable  engouement  pour  les  projets  de  cons- 
truction de  chemins  de  fer  pendant  la  période  1S30-50.  La  Pensylvanie,  l'Ohio,  l'Jllinois 
et  le  Michigan  s'intéressèrent  à  des  entreprises  de  transport  subventionnées  par  l'Etat. 
Les  Etats  de  l'Ouest  furent  en  mesure,  grâoe  à  l'intervention  du  Congrès,  de  faire  des 
concessions  de  terrains  pour  aider  ces  entreprises.  L'on  s'attendait  à  retirer  des  profits 
immédiats  de  l'exploitation  des  Jignes  ainsi  établies.  Lorsque  la  crise  survint;  vers  1850, 
les  Etats  cessèrent  de  participer  activement  à  a  construction  des  chemins  de  fer. 
L'agitation  avait  atteint  son  point  culminant  en  1830,  avec  le  refus  du  gouvernement 
fédéral  de  continuer  à  prêter  son  concours  ;  le  désastreux  résultat  des  expériences  de  la 
période  1830-1850  détermina  les  gouvernements  des  Etats  à  retirer  aussi  leur  appui.  La 
question  de  la  construction  des  chemins  de  fer  pouvait,  croyait-on,  être  laissée  avec 
avantage  à  l'initiative  privée. 

La  période  1860-70  peutf  être  classée  comme  période  de  "laisser  faire"  par  excel- 
lence. La  possibilité  de  l'obtention  par  la  corporation  d'un  pouvoir  menaçant  pour  les 
intérêts  de  l'Etat  n'était  pas  conçue.  L'on  supposait  qu'avec  un  nombre  suffisant  de 
chemins  de  fer,  il  n'y  aurait  aucune  difficulté  rela  ivement  au  traitement  des  individus 
et  des  localités.  Lorsqu'une  inégalité  existerait,  le  moyen  à  prendre  pour  la  faire  dispa- 
raître serait  de  favoriser  la  construction  d'un  autre  chemin  de  fer.  Ce  qui  occupait 
l'esprit  public,  c'était  la  construction  de  chemins  de  fer,  et  non  pas  la  réglementation  des 
chemins  de  fer. 

Le  problème  entra  dans  une  nouvelle  phase  dans  la  période  commençant  vers  1870. 
Les  compagnies  de  chemins  de  fer,  épuisées  par  les  guerres  de  tarifs  qui  s'étaient  élevées 
comme  conséquence  de  la  construction  à  outrance  de  voies  ferrées,  firent  des  arrange- 
ments entre  elles  dans  le  but  d'obvier  à  une  concurrence  ruineuse.  Cela  indiquait  claire- 
ment au  public  que  les  chemins  de  fer,  au  lieu  d'être  des  entreprises  rivales  distinctes, 
formaient  en  réalité  un  système  uni  et  compact.  Les  abus  qui  s'étaient  produits  durant 
la  période  de  concurrence  sans  frein  et  vicieuse  avaient  aussi  contribué  à  changer  l'attitude 
du  public  à  l'égard  des  chemins  de  fer. 

Dans  l'Ouest  surtout,  le  développement  des  chemins  de  fer  provoqua  des  fluctuations 
sensibles  dans  le  commerce  et  l'industrie.  Je  crois  devoir  donner  un  exposé  succinct  de 
ces  fluctuations  ;  l'on  y  trouvera  l'explication  du  mouvement  qui  s'est  produit  dans  cette 
partie  des  Etats-Unis  en  faveur  de  la  création  de  commissions. 

Les  larges  subventions  accordées  par  les  gouvernements  locaux  avaient  amené  une 
rapide  extension  du  système  des  chemins  de  fer  dans  les  Etats  occidentaux,  principalement 
dans  la  vallée  du  haut  du  Mississipi.  La  colonisation  prit  un  grand  développement,  et  les 
fertiles  terres  à  blé  du  Nord-Ouest  commencèrent  à  être  cultivées.  Puis  survint  un 
changement  dans  les  conditions  industrielles.  Le  prix  du  blé  tomba.  Une  demande 
pour  une  réduction  des  tarifs  fut  faite.  Cette  demande  fut  surtout  provoquée  par  la 
politique  à  courte  vue  des  gérants  de  chemins  de  fer.  Durant  les  guerres  de  tarifs,  l'on 
avait  eu  recours  à  toutes  sortes  d'expédients  illicites  pour  s'assurer  le  trafic.  Des  rabais 
avaient  été  accordés  dans  certains  cas  ;  dans  d'autres  cas  des  tarifs  secrets  ou  différentiels 
avaient  été  établis.  La  concurrence  à  outrance  avait  amené  un. énorme  abaissement  des 
tarifs.  Si  les  compagnies  de  chemins  de  fer  voulaient  rétablir  l'équilibre,  une  augmen- 
tation des  prix  de  transport  sur  le  trafic  échappant  à  la  concurrence  paraissait  être 
nécessaire.  Les  cultivateurs,  qui  voyaient  certaines  marchandises  transportées  à  de  lon- 
gues distances  à  des  prix  beaucoup  moins  élevés  que  ceux  qu'ils  étaient  obligés  de  payer 
pour  le  transport  de  leurs  propres  produits  à  de  plus  courtes  distances,  en  sont  venus  a 
la  conclusion  que  les  compagnies  devaient  faire  un  profit  exorbitant  sur  les  prix  qu'elles 
exigeaient  d'eux.  Leurs  plaintes  ne  furent  pas  écoutées  par  les  compagnies  de  chemins 
de  fer.     Un  sentiment  d'animosité   fut  engendré.     La  conviction   qu'ils   payaient   des 
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profits  exagérés  à  des  actionnaires  de  chemins  de  fer  absents, — la  plus  grande  partie  du 
capital  placé  venait  de  l'Est, — irrita  encore  davantage  les  cultivateurs.  Il  se  produisit 
alors  un  changement  d'attitude  :  la  confiance  dans  la  compétition  comme  pouvoir  régula- 
teur s'évanouit,  et  l'on  demanda  que  les  tarifs  des  chemins  de  fer  fussent  contrôlés  par 
l'Etat. 

MOUVEMENT  EN  FAVEUR  DE  L'INSTITUTION  DE  COMMISSIONS. 

Les  commissions  de  chemins  de  fer  des  Etats  peuvent  être  distinguées  en  com- 
missions de  l'Est  et  de  l'Ouest.  Aux  commissions  du  type  occidental  il  faut  ajouter  les 
commissions  des  Etats  du  Sud.  Le  type  occidental  représente  le  système  qui  est  venu 
en  existence  par  suite  de  la  nécessité  de  réglementer  les  entreprises  de  transport  dans 
l'intérêt  public.  Dans  les  Etats  de  l'Est,  les  chemins  de  fer  sont  soumis,  jusqu'à  un 
certain  point,  à  la  concurrence  par  eau,  et  le  pouvoir  régulateur  de  l'opinion  publique  est 
plus  grand. 

Il  y  a  un  troisième  type  de  commission.  Ce  type  est  simplement  un  corps  organisé 
pour  imposer  les  chemins  de  fer  dans  les  limites  de  l'Etat  et  percevoir  les  taxes  dont  ils 
sont  frappés. 

La  loi  Gran^er  est  la  première  tentative  de  réglementation  qui  ait  été  faite  dans 
l'ouest.  En  1871,  l'Illinois  adopta  une  loi  établissant  un  système  de  maximums.  Le 
précédent  ainsi  créé  fut  suivi  dans  la  législation  du  Wisconsin  et  de  l'Iowa.  Dans  le 
Wisconsin,  la  loi  Potter,  qui  fut  adoptée  en  1874  et  qui  est  généralement  considérée 
comme  le  type  de  cette  législation,  prescrivait  que  les  chemins  de  fer  seraient  divisés  en 
trois  classes,  suivant  leur  importance — les  marchandises  devaient  être  divisées  en  quatre 
classes  générales  et  sept  classes  spéciales,  et  pour  chacune  de  ces  classes  un  tarif  devait 
être  fixé.  Cette  même  année,  un  acte  dans  le  même  sens  fut  adopté  dans  l'Iowa.  La 
constitutionnalité  du  principe  général  sur  lequel  était  basée  cette  législation  fut  affirmée 
par  la  cour  suprême  fédérale.  Les  lois,  cependant,  n'étaient  pas  assez  élastiques  ni  assez 
flexib'es  pour  faire  face  aux  conditions  changeantes  du  transport  par  chemins  de  fer. 
La  commission  des  chemins  de  fer  fut  acceptée  comme  solution  de  la  difficulté. 

La  commission  du  type  oriental — commission  consultative  sans  pouvoir — est  la 
première  qui  ait  été  constituée.  Dès  1844,  le  New-Hampshire  nomma  une  commission 
pour  inspecter  les  chemins  de  fer  et  faire  rapport  sur  leur  condition  à  la  législature.  Le 
Connecticut  en  1853,  le  Maine  en  1858  et  l'Ohio  en  1867,  suivirent  ce  précédent.  Il 
s'agissait  plutôt  de  voir  à  la  sûreté  des  voyageurs  que  de  protéger  leurs  intérêts  écono- 
miques. 

La  commission  du  Massachusetts,  qui  a  été  calquée  sur  celle  du  New-Hatnpshire, 
est  ordinairement  considérée  comme  le  type  de  la  commission  consultative.  L'étude  de 
la  loi  créant  Cette  commission  ainsi  que  de  la  loi  constituant  la  commission  de  New-York, 
qui  est  basée  sur  la  législation  du  Massachusetts,  permettra  de  juger  de  l'aspect  légal  de 
la  question.  Cela  donnera  en  même  temps  une  idée  des  conditions  existant  dans  l'ouesi . 
A  partir  de  1878,  alors  que  îa  loi  de  l'Iowa  concernant  les  tarifs  maximums  a  été 
abrogée,  jusqu'à  1888,  le  contrôle  des  chemins  de  fer  a  été  entre  les  mains  d'une  com- 
mission consultative  du  type  de  celle  du  Massachusetts. 

LÉGISLATION  RELATIVE  AUX  COMMISSIONS  CONSULTATIVES. 

Dans  le  Massachusetts,  la  commission  est  composée  de  cinq  commissaires  nommés 
par  le  gouverneur,  avec  l'avis  du  conseil,  pour  un  terme  de  trois  ans.  Ces  commissaires 
peuvent  être  révoqués  par  le  gouverneur,  avec  le  consentement  du  conseil.  Tout  ce  que 
l'on  exige  quant  aux  aptitudes  des  commissaires,  c'est  qu'ils  soient  "  des  personnes  com- 
pétentes"'. Dans  l'Etat  de  New- York,  trois  commissaires,  dont  l'un  doit  avoir  de  l'expé- 
rience dans  les  affaires  de  chemins  de  fer,  sont  nommés  par  le  gouverneur,  avec  l'avis  et 
le  consentement  du  Sénat,  pour  un  terme  de  cinq  ans. 

Dans  le  Massachusetts,  les  officiers  attachés  à  la  commission  sont  un  secrétaire,  un 
sous-secrétaire  qui  remplace  le  secrétaire  lorsque  celui-ci  est  absent  ou  se  trouve  dans 
l'impossibilité  de  remplir  ses  fonctions,  un  comptable,  et  des  inspecteurs  de  chemins  de 
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fer.  Dans  l'Etat  de  New  York,  les  officiers  sont  un  secrétaire  et  un  prévôt,  un  inspec- 
teur des  chemins  de  fer  à  vapeur,  qui  doit  être  un  ingénieur  civil  versé  dans  les  choses 
de  chemins  de  fer,  un  inspecteur,  qui  est  aussi  un  expert  dans  les  affaires  de  chemins  de 
fer  électriques,  des  copistes,  et  les  ingénieurs,  comptables  et  autres  experts  dont  les 
services  peuvent  être  requis  de  temps  à  autre. 

Dans  les  deux  lois,  il  est  défendu  aux  commissaires  de  posséder  des  obligations  ou 
valeurs  dans  un  chemin  de  fer  ou  d'accepter  un  emploi  dans  une  compagnie  de  chemin  de 
fer.  Il  leur  est  aussi  défendu  de  solliciter  aucune  récompense,  considération  ou  faveur 
indirecte  d'une  compagnie  de  chemin  de  fer. 

Le  président  de  la  commission  du  Massachusetts  reçoit  $4,000  par  année  ;  les 
appointements  des  autres  commissaires  sont  de  $3,500  par  année,  Le  secrétaire  reçoit 
$2,500,  le  sous-secrétaire  $1,S00,  le  comptable  $2,500,  chacun  des  inspecteurs  (il  y  en  a 
un  par  chaque  1,000  milles  de  voie)  $1,500.  Dans  l'Etat  de  New  York,  chaque  com- 
missaire reçoit  $8,000,  le  secrétaire  $6,000,  le  prévôt  $1,500,  le  comptable  $3,000,  et 
chacun  des  inspecteurs  $3,000.  Les  salaires  des  employés  subalternes  sont  fixés  par  la 
commission. 

Dans  les  deux  cas,  les  dépenses  des  commissions  sont  réparties  sur  les  systèmes  de 
chemins  de  fer  des  Etats  respectifs  ;  la  répartition  se  fait  sur  les  recettes  brutes.  Lors- 
qu'ils voyagent  en  leur  qualité  officielle,  les  commissaires  (ainsi  que  les  experts  dont  ils 
ont  besoin)  reçoivent  des  billets  de  faveur.  A  New  York,  les  dépenses  totales  de  la 
commission,  non  compris  le  coût  de  l'impression  et  de  la  reliure  des  rapports  annuels, 
sont  limitées  à  $60,000  par  année. 

Dans  le  Massachusetts,  un  rapport  annuel  est  soumis  à  la  législeture,  indiquant  la 
relation  du  système  de  transport  à  la  condition  de  l'Etat  et  contenant  les  recommanda- 
tions que  l'on  juge  à  propos  de  faire  quant  aux  changements  à  apporter  dans  la  législa- 
lation  des  chemins  de  fer.  La  commission  exerce  une  surveillance  générale  sur  tout  ce 
qui  se  rattache  à  la  sûreté  et  à  la  commodité  du  public.  Elle  est  tenue  de  s'assurer  si 
les  compagnies  de  chemins  de  fer  se  conforment  aux  dispositions  de  leurs  chartes  et  aux 
lois  générales  de  l'Etat  concernant  les  chemins  de  fer. 

Lorsque  la  commission  a  raison  de  croire  qu'une  compagnie  de  chemin  de  fer  viole 
la  loi,  elle  lui  donne  avis,  par  écrit,  de  se  mettre  en  règle  ;  si  la  violation  continue,  elle 
soumet  l'affaire  au  procureur  général,  qui  prend  les  mesures  qu'il  juge  à  propos.  Dans 
l'Etat  de  New-York,  c'est  1 .  même  chose.  Dans  cet  Etat,  la  cour  suprême,  à  une  session 
spéciale,  peut  rendre  exécutoires  par  mandaynus  les  décisions  de  la  commission  qu'elle 
juge  justes  et  raisonnables.  Dya  appel  à  la  cour  suprême  siégeant  en  session  générale 
et  à  la  cour  de  cassation,  et  là  la  décision  rendue  peut  être  infirmée  tant  sur  les  ques- 
tions de  fait  que  sur  les  points  de  droit. 

La  commission  du  Massachusetts  a  le  pouvoir  de  recommander  aux  compagnies  de 
chemins  de  fer  de  faire  des  réparations  ou  des  additions  à  leur  matériel  roulant,  d'appor- 
rer  des  changements  à  leurs  gares  ou  d'en  augmenter  le  nombre,  ou  de  modifier  leurs 
tarifs,  selon  qu'elle  le  juge  à  propos  dans  l'intérêt  public. 

Sur  plainte  des  fonctionnaires  civiques  d'une  ville,  une  enquête  doit  être  tenue. 
Une  enquête  peut  aussi  être  faite  à  la  requête  de  20  électeurs  ou  plus  d'une  ville  lors- 
qu'une plainte  a  été  faite  aux  fonctionnaires  civiques  et  qu'ils  ont  refusé  de  porter  l'affaire 
devant  la  commission. 

La  commission  du  Massachusetts  est  tenue  de  faire  une  enquête  sur  tous  les  acci- 
dents où  il  y  a  perte  de  vie.  Elle  a  un  pouvoir  discrétionnaire  lorsqu'il  n'y  a  pas  perte 
de  vie. 

Toute  compagnie  de  chemin  de  fer  est  obligée,  en  vertu  de  la  loi  du  Massachusetts,  de 
fournir,  à  la  demande  de  la  commission,  les  renseignements  requis  concernant  sa  condi- 
tion, son  administration  et  son  exploitation,  ainsi  que  des  copies  des  baux  et  contrats 
passés  avec  des  compagnies  de  messageries,  et  une  liste  de  ses  prix  pour  le  transport  des 
marchandises  et  des  vqvageurs  sur  son  chemin  et  sur  les  chemins  avec  lesquels  elle  fait 
du  trafic. 

La  commission  du  Massachusetts  examine,  de  temps  à  autre,  les  livres  et  comptes  des 
chemins  de  fer  (et  tramways),  afin  de  s'assurer  s'ils  sont  tenus  d'après  le  système  uniforme 
prescrit  par  la  commission.  Les  compagnies  de  chemins  de  fer  sont  obligées  de  préparer 
et  publier  des  états  financiers  lorsque  la  commission  le  juge  à  propos. 
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A  la  demande  d'un  directeur  ou  d'un  actionnaire  possédant  .^  du  capital  payé,  la 
commission  (Mass.)  est  tenue  d'examiner  la  situation  financière  de  toute  compagnie 
exploitant  un  chemin  de  fer  (ou  tramway)  dans  lequel  ce  directeur  ou  actionnaire  est 
intéressé,  et  de  faire  publier  le  résultat  de  ses  investigations  dans  un  ou  plusieurs  jour- 
naux quotidiens  de  Boston.  La  commission  doit  avoir,  en  tout  temps,  accès  à  la  liste 
des  actionnaires  des  corporations  de  chemins  de  fer  (ou  tramways).  Elle  peut,  lorsqu'elle 
le  juge  à  propos,  faire  publier  cette  liste,  en  tout  ou  en  partie,  pour  l'information  des 
personnes  ayant  des  intérêts  dans  ces  entreprises.  Le  refus  de  la  part  des  corporations 
de  chemins  de  fer  de  soumettre  leurs  livres  à  l'inspection  de  la  commission  ou  de  tenir 
leurs  comptes  de  la  manière  indiquée  par  son  comptable  les  rend  passible  d'une  amende 
n'excédant  pas  $5,000. 

La  commission  (Mass.),  dans  toute  enquête  qu'elle  tient,  peut  assigner  des  témoins 
au  nom  de  l'Etat  et  les  interroger  sous  serment.  Ces  témoins  reçoivent  les  mêmes  hono- 
raires que  ceux  payés  aux  témoins  qui  comparaissent  devant  une  cour  supérieure.  Un 
juge  de  la  cour  supérieure  peut,  à  sa  discrétion,  à  la  demande  de  la  commission,  forcer 
les  personnes  assignées  de  comparaître  et  de  rendre  témoignage. 

Dans  le  Massachusetts,  c'est  à  la  commission  qu'il  appartient  de  fixer  les  conditions 
auxquelles  un  chemin  de  fer  pourra  traverser  un  autre  chemin  de  fer  ou  un  tramway  ou 
une  voie  publique.  Les  décisions  de  la  commission  à  cet  égard,  pour  être  exécutoires, 
doivent,  à  la  requête  du  procureur  général,  être  ratifiées  par  la  cour  suprême,  qui  a 
juridiction  d'équité  dans  l'espèce. 

Les  lois  de  ces  deux  Etats  ne  confèrent  à  la  commission  aucun  pouvoir  réglemen- 
taire relativement  aux  tarifs.  La  législature  seule  a  le  droit  de  régler  les  prix  de 
transport.  La  loi  générale  du  Massachusetts  concernant  les  chemins  de  fer  afiirme  le 
droit  pour  l'Etat  de  conférer  ce  pouvoir  réglementaire  à  tout  corps  qu'il  pourra  créer  à 
cette  fin. 

La  loi  générale  des  chemins  de  fer,  dans  le  Massachusetts,  défend  l'établissement  de 
tarifs  de  faveur  indus  ou  déraisonnables  ;  le  prix  de  transport  à  une  courte  distance  ne 
doit  pas  excéder  le  prix  de  transport  à  une  plus  longue  distance  dans  les  mêmes  circons- 
tances. Toute  compagnie  de  chemin  de  fer  qui  viole  la  loi  à  cet  égard  peut  être  con- 
damnée à  payer  à  la  personne  lésée  non  seulement  le  montant  des  dommages  réels  subis, 
mais  encore  une  somme  de  $200  en  sus.  Le  procureur  général  du  district  où  l'offensa 
a  été  commise  peut  poursuivre  la  compagnie  lorsque  l'individu  intéressé  n'a  pas  intenté 
de  poursuite,  et  dans  ce  cas  l'amende  appartient  à  l'Etat.  L'action  doit  être  prise  dans 
l'année  à  partir  de  la  date  de  l'infraction. 

Les  pouvoirs  de  la  commission  relativement  à  la  construction  des  chemins  de  fer  et 
au  contrôle  de  leurs  opérations  financières  sont  particulièrement  importantes. 

La  section  34  de  la  loi  des  chemins  de  fer  porte  que  25  personnes  ou  plus,  dont  la 
majorité  habitent  l'Etat,  peuvent,  en  observant  certaines  formalités  générales,  être  cons- 
tituées en  corporation  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer.  Aussitôt  que  l'acte 
d'association  a  été  produit  et  que  les  exigences  préliminaires  de  la  loi  ont  été  remplies, 
les  directeurs  sont  tenus,  sous  30  jours  après  la  publication  de  l'acte  d'association,  de 
s'adresser  à  la  commission  pour  obtenir  un  certificat  "d'exigence  publique",  attestant 
que  la  construction  du  chemin  de  fer  projeté  est  nécessaire  dans  l'intérêt  public.  Si  le 
certificat  est  refusé,  rien  ne  peut  se  faire  avant  qu'un  an  à  partir  de  la  date  de  tel  refus 
se  soit  écoulé.  La  commission  est  aussi  tenue  de  s'assurer  si  toutes  les  exigences  de  la 
loi  préalables  à  la  constitution  en  corporation  ont  été  remplies.  Dans  l'Etat  de  New- 
York,  la  commission  a  le  pouvoir  de  refuser  le  certificat  ;  mais  les  directeurs  de  l'entre- 
prise projetée  peuvent  s'adresser  à  la  cour  suprême,  et  celle-ci  peut  ordonner  que  le 
certificat  soit  délivré. 

Dans  le  Massachusetts,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  (ou  de  tramways),  qu'elles 
soient  organisées  en  vertu  de  la  loi  générale  ou  d'une  charte  spéciale,  doivent  obtenir 
le  consentement  de  la  commission  avant  d'émettre  des  obi  gâtions  ou  des  bons.  Sous  30 
jours  après  qu'une  demande  à  ce  sujet  a  été  faite  à  la  commission,  celle-ci  doit  spécifier 
le  montant  respectif  d'obligations  et  de  bons  dont  elle  autorise  l'émission,  ainsi  que  les 
fins  respectives  auxquelles  les  fonds  doivent  être  appliqués.  La  décision  de  la  commis- 
sion à  cet  égard  doit  être  communiquée  au  secrétaire  d'Etat  sous  3  jours  après  qu'elle  a 
été  rendue.     Cette  décision  lie  les  compagnies  de  chemins  de  fer  auxquelles  elle  se  ratta- 

20a— 2J 


20  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 

1-2  EDOUARD  VII,  A.  1902 

che.  L'émission  d'obligations  eans  autorisation,  ou  l'emploi  des  fonds  pour  des  fins 
autres  que  celles  indiquées  dans  la  décision,  ou  toute  connivence  en  pareille  chose,  est 
punissable  d'une  amende  de  $1,000  ou  d'un  an  d'emprisonnement,  ou  des  deux  pénalités 
à  la  fois.  Le  pouvoir  d'émettre  des  obligations  est  en  outre  limité  par  la  stipulation 
que  la  compagnie  ne  devra  pas,  à  moins  d'autorisation  spéciale,  avoir  de  dettes  en  excès 
du  montant  de  capital  alors  payé.  Cela  n'empêche  pas  l'émission  d'obligations  de  rem- 
boursement. 

Lorsqu'une  compagnie  de  chemin  de  fer  désire  augmenter  son  capital  social,  le 
consentement  de  la  commission  est  nécessaire.  Les  nouvelles  actions  doivent  être 
offertes  tout  d'abord  aux  actionnaires  en  proportion  du  montant  d'obligations  qu'ils 
possèdent,  au  prix  déterminé  par  la  commission,  ce  prix  ne  devant  être  dans  aucun  cas 
au-dessous  du  cours  du  marché.  Les  directeurs  doivent  fixer  une  période  de  15  jours 
pendant  laquelle  la  souscription  aux  nouvelles  obligations  pourra  se  faire.  Si  après  cela 
il  reste  des  actions  invendues,  celles-ci  peuvent  être  adjugées  au  plus  haut  enchérisseur. 
Mais  ces  actions  ne  doivent  pas  être  vendues  à  un  prix  moindre  que  leur  valeur  au  pair, 
et  elles  doivent  être  payées  comptant. 

La  commission  de  New- York  ne  possède  pas  de  pouvoir  régulateur  quant  aux  obli- 
gations et  aux  bons. 

LÉGISLATION  RELATIVE  AUX  COMMISSIONS '"  AVEC  POUVOIRS". 

La  commission  de  l'Iowa  est  généralement  considérée  comme  le  type  de  ces  organi- 
sations. Cependant,  elle  ne  date  que  de  1868,  tandis  que  la  commission  de  l'Illinois 
date  de  1873.  Les  diverses  commissions  "  avec  pouvoirs  "  qui  sont  venues  en  existence 
ont  été  basées  sur  la  loi  de  l'Llinois.  Comme,  cependant,  la  loi  de  l'Iowa  embrasse  tous 
les  points  essentiels  et  est  aussi  plus  détaillée  que  la  loi  de  l'Illinois,  l'analyse  de  celle-là 
avec  quelques  références  additionnelles  à  celle-ci  donnera  une  bonne  idée  de  la  législa- 
tion sur  la  matière. 

La  commission  de  l'Illinois,  qui  est  connue  sous  le  nom  de  "  Commission  des 
Chemins  de  fer  et  des  Entrepôts",  est  composée  de  3  commissaires  nommés  par  le 
gouverneur,  avec  le  consentement  du  Sénat,  pour  un  terme  de  2  ans.  La  commission  de 
l'Iowa  est  composée  de  3  commissaires  élus  par  le  peuple  pour  un  terme  de  3  ans.  Sous 
les  deux  lois,  les  commissaires  ne  doivent  être  intéressés,  ni  directement  ni  indirectement, 
dans  aucune  compagnie  de  chemin  de  fer,  Dans  les  deux  cas  des  cautionnements  sont 
exigés. 

Les  commissaires,  dans  l'Illinois,  reçoivent  $3,500  chacun  par  année.  Dans  l'Iowa 
ils  reçoivent  $3,000.  Le  salaire  du  secrétaire  de  la  commission  dans  chaque  cas  est  de 
$1,500  par  année.  * 

Les  dépenses  de  la  commission  sont  dans  chaque  cas  une  charge  sur  le*  revenus 
généraux  de  l'Etat.  Dans  l'Illinois,  les  commissaires,  lorsqu'ils  sont  obligés  de  se  déplacer 
dans  l'accomplissement  de  leurs  devoirs  officiels,  circulent  gratuitement  sur  les  chemins 
de  fer  de  l'Etat.  Dans  l'Iowa,  les  commissaires,  leur  secrétaire,  ainsi  que  les  agents  et 
experts  qu'ils  engagent,  ont  le  même  privilège. 

Dans  ce  dernier  Etat,  une  somme  n'excédant  pas  10,000  est  mise  de  côté,  tous  les 
ans,  pour  défrayer  les  dépenses  que  les  commissaires  ont  à  faire  lorsqu'ils  tiennent  des 
enquêtes  ou  qu'ils  intentent  des  poursuites. 

Dans  l'Illinois,  les  commissaires  sont  tenus  d'examiner  la  condition,  l'administration, 
etc.,  des  affaires  des  compagnies  de  chemins  de  fer  et  d'entreposage.  Dans  les  deux 
Etats,  la  commission  doit  voir  à  ce  que  toutes  les  lois  régissant  les  corporations  soient 
observées. 

Dans  l'Iowa,  les  dispositions  de  la  loi  sont  applicables  à  toutes  les  compagnies  de 
chemins  de  fer,  de  messageries,  de  wagons,  de  wagons-lit  et  d'entreposage  faisant  affaires 
dans  l'Etat.  Elles  couvrent  le  transport  des  voyageurs  ainsi  que  le  transport,  la  récep- 
tion, la  livraison,  l'emmagasinage  et  la  manipulation  des  marchandises  par  ces  compagnies 
dans  les  limites  de  l'Etat. 

Dans  les  deux  Etats,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  sont  tenues  de  soumettre, 
tous  les  ans,  à  la  commission  des  relevés  statistiques.     Ces  relevés  sont  analogues  à  ceux 
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exigés  en  Canada.  Un  rapport,  donnant  un  aperçu  des  travaux  de  la  commission  durant 
l'année  précédente  et  contenant  un  état  des  statistiques  reçues  des  compagnies  de  chemins 
de  fer,  est  présenté  chaque  année  au  gouverneur  de  l'Etat. 

L'établissement  de  tarifs  exorbitants  ou  de  tarifs  différentiels  injustes  est  défendu 
par  la  loi  de  l'Illinois.  Les  compagnies  de  chemins  de  fer  qui  violent  la  loi,  à  cet  égard, 
sont  passibles,  sur  conviction  sommaire,  d'une  amende  de  pas  moins  de  $1,000  et  de  pas 
plus  de  $5,000  pour  la  1ère  offense;  de  pas  moins  de  $5,000  et  de  pas  plus  de  $10,000  pour 
la  2e  offense;  de  pas  moins  de  $10,000  et  de  pas  plus  de  $25,000  pour  la  3e  offense,  et 
pour  chaque  offense  subséquente,  de  $25,000.  Ces  amendes  sont  recouvrables  par  action 
pour  dette  au  nom  du  peuple  de  l'Illinois.  Les  commissaires  doivent  voir  à  ce  que  les 
dispositions  de  l'acte  à  ce  sujet  soient  observées.  S'ils  ont  raison  de  croire  que  l'acte  a 
été  violé,  ils  ont  le  droit  de  faire  intenter  des  poursuites  contre  les  contrevenants.  Ils 
peuvent  employer  des  avocats  pour  aider  le  procureur  général  dans  ces  poursuites.  Dans 
la  loi  de  l'Ohio  il  est  dit  que  les  prix  de  transport  doivent  être  justes  et  raisonnables. 
L'établissement  de  tarifs  différentiels  est  prohibé.  L'égalité  de  traitement  est  la  règle  ; 
le  prix  de  transport  peut,  cependant,  être  plus  bas  pour  les  grosses  expéditions  que  pour 
les  petites  consignations.  Toutes  faveurs  sont  défendues.  La  règle  des  "  longs  parcours 
et  courts  trajets  "  est  explicitement  établie.  L'amende  pour  violation  des  dispositions 
résumées  ci-dessus  est  de  pas  moins  de  $1,000  et  de  pas  plus  de  $5,000  pour  la  1ère 
offense,  et  pour  chaque  offense  subséquente  de  pas  moins  de  $5,000  et  de  pas  plus  de 
$10,000.  Cette  amende  peut  être  recouvrée  soit  par  poursuite  criminelle  ou  par  action 
civile  au  nom  de  l'Etat. 

La  commission  exerce  un  contrôle  général  en  ce  qui  concerne  les  appareils  de 
sûreté,  les  aiguilles,  les  passages  à  niveau  et  les  accidents. 

En  vertu  de  la  loi  de  l'Illinois,  la  commission  est  tenue  de  dresser  pour  chaque 
compagnie  de  chemin  de  fer  faisant  affaires  dans  les  limites  de  l'Etat  un  tableau  de  tarifs 
maximums  ;  ces  tarifs  peuvent  être  revisés  de  temps  à  autre.  Lorsque  des  plaintes  sont 
faites  devant  les  cours  de  l'Etat  relativement  aux  tarifs,  ces  tableaux  doivent  être  con- 
sidérés comme  preuve  que  les  prix  de  transport  qui  y  sont  indiqués  sont  des  maximums 
raisonnables.  Les  dispositions  de  la  loi  de  l'Iowa  sont  beaucoup  plus  détaillées.  Je  vais- 
en  donner  un  résumé.  Les  dispositions  initiales  sont  identiques  à  celles  ci-dessus  men- 
tionnées. La  commission  à  le  pouvoir  de  r  égler  la  classification  des  marchandises — la 
commission  de  l'Illinois  possède  un  pouvoir  semblable.  Lorsqu'un  tableau  de  tarif  est 
dressé  ou  revisé,  il  doit  être  publié  pendant  deux  semaines  consécutives  dans  un  journal 
de  la  capitale,  et  l'on  doit  indiquer  en  même  temps  la  date  où  les  tarifs  entreront  en 
vigueur.  Si  une  plainte  est  faite  au  sujet  du  prix  de  transport  exigé  par  une  compagnie 
de  chemin  de  fer  ou  relativement  au  maximum  fixé  par  la  commission,  celle-ci  doit  tenir 
une  enquête.  Si  la  plainte  parait  fondée,  la  commission,  après  avoir  entendu  les  deux 
parties,  doit  rendre  sa  décision  quant  au  prix  qui  devra  être  considéré  comme  un  maxi- 
mum raisonnable  à  l'avenir.  La  compagnie  peut  non  seulement  juger  le  point  de  litige, 
mais  elle  a  de  plus  le  droit,  pourvu  qu'il  y  ait  connexité,  de  déterminer  quels  devront 
être  les  prix  de  transport  entre  différents  endroits  de  l'Etat  et  toute  partie  de  la  ligne 
de  la  compagnie  dans  les  limites  de  l'Etat. 

La  loi  de  l'Iowa  prescrit  que  chaque  compagnie  de  chemin  de  fer  doit  afficher  dans 
chacune  de  ses  gares  des  tableaux  de  ses  prix  pour  le  transport  des  marchandises  et  des 
voyageurs.  Lcs  tarifs  ne  peuvent  être  augmentés  qu'après  dix  jours  d'avis  public  ;  ils 
peuvent  être  diminués  sans  avis  préalable.  Tous  changements  dans  les  prix  de  transport 
doivent  être  affichés.  Chaque  compagnie  de  chemin  de  fer  est  tenue  de  déposer  au 
bureau  de  la  commission  des  copies  des  contrats  qu'elle  a  pu  passer  avec  d'autres  compa- 
gnies relativement  au  trafic.  Les  compagnies  de  chemins  de  fer  peuvent  être  contraintes 
de  remplir  ces  formalités  par  mandamus  d'une  cour  de  district  de  l'Etat.  Par  la  légis- 
lation supplémentaire  de  1890,  la  commission  a  reçu  le  pouvoir  d'établir  des  prix  raison- 
nables de  transport  à  longue  distance  lorsqu'il  n'en  a  pas  été  établi  par  les  compagnies 
de  chemins  de  fer  elles  mêmes.  L'exercice  de  ce  pouvoir  est  subordonné  aux  dispositions 
générales  de  l'Acte  de  1888. 

En  vertu  de  la  loi  de  l'Iowa,  toute  personne  qui  se  considère  lésée  par  un  entrepre- 
neur de  transport  peut,  à  son  choix,  porter  plainte  devant  la  commission  ou  devant  une 
cour  de  juridiction  compétente.     Lorsqu'une  plainte  est  faite  devant  la  commission,  un 
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exposé  des  griefs,  avec  un  état  des  dommages  subis,  s'il  en  est,  est  transmis  à  la  compa" 
gnie  du  chemin  de  fer.  Celle-ci  peut  soumettre  un  plaidoyer  en  réplique.  Si  aucun 
plaidoyer  n'est  produit,  ou  si  les  griefs  paraissent  être  fondés,  il  est  du  devoir  de  la 
commission  de  faire  une  enquête.  Lorsque  la  commission  a  raison  de  croire  que  la  loi 
est  violée  par  une  compagnie  de  chemin  de  fer,  elle  peut  tenir  une  enquête  de  sa  propre 
initiative.  Une  fois  l'enquête  terminée,  un  rapport  doit  être  fait.  Si  la  commission  est 
d'avis  que  la  loi  a  été  violée,  elle  doit  communiquer  son  verdict  à  la  compagnie  de  chemin 
de  fer  et  lui  ordonner  de  faire  réparation.  Si  la  compagnie  n'obéit  pas,  la  commission 
s'adresse,  d'une  manière  sommaire,  par  pétition,  à  une  caur  de  district  ou  supérieure  du 
comté  où  la  compagnie  a  son  principal  bureau,  ou  à  travers  lequel  sa  ligne  passe  ou  dans 
lequel  violation  de  la  loi  a  eu  lieu.  La  cause  doit  être  plaidée  devant  la  cour  par  le 
procureur  général,  avec  l'aide  du  procureur  du  comté  où  la  poursuite  a  été  intentée.  La 
cour,  en  entendant  la  cause,  doit  procéder  comme  cour  d'équité,  mais  sans  les  plaidoiries 
formelles  des  poursuites  ordinaires  en  équité.  Le  rapport  de  la  commission  doit  être 
considéré  comme  preuve  prima  facie.  S'il  appert  que  l'ordre  de  la  commission  a  été 
ignoré,  la  cour  peut  émettre  un  bref  d'injonction  ;  si  l'on  ne  se  conforme  pas  au  bref 
d'injonction,  des  mandats  de  contrainte  par  corps  peuvent  être  lancés,  et  outre  une  amende 
de  $1,000  peut  être  imposée  pour  chaque  jour  que  la  compagnie  de  chemin  de  fer  ou  la 
personne  en  défaut  néglige  d'obéir  à  telle  injonction.  Les  commissaires  ou  toute  personne 
intéressée  peuvent  en  appeler  à  la  cour  suprême  ;  mais  cet  appel  n'a  pas  pour  effet  de 
suspendre  l'exécution  des  arrêts  ou  ordonnances  prononcées  par  la  cour. 

La  méthode  suivie  par  la  commission  consiste  à  expédier  les  affaires  le  plus  prompte- 
ment  possible  tout  en  rendant  ample  justice  à  qui  de  droit.  Une  majorité  des  commis- 
saires constitue  'un  quorum.  Il  n'est  permis  à  aucun  commissaire  de  siéger  dans  une 
cause  où  il  est  financièrement  intéressé.  Des  règles  générales  de  procédure,  calquées 
autant  que  possible  sur  celles  des  cours  de  l'Etat,  sont  dressées  par  la  commission  et  sont 
modifiées  de  temps  à  autre.  Tout  individu  peut  comparaître  devant  la  commission  en 
personne  ou  par  procureur.  Les  procès- verbaux  des  séances  de  la  commission  sont 
inscrits  dans  un  registre  ;  ils  peuvent  être  rendus  publics  à  la  demande  de  l'une  ou  l'autre 
des  parties  ou  de  toute  personne  intéressée.  Les  commissaires  ont  un  sceau  officiel  ;  ils 
ont  le  droit  d'administrer  le  serment  ou  l'affirmation  dans  les  causes  plaidées  devant  eux. 
Dans  toute  enquête  qu'elle  tient,  la  commission  a  le  pouvoir  d'assigner  des  témoins  et 
d'ordonner  la  production  de  tous  livres,  papiers,  tarifs,  contrats,  conventions  et  docu- 
ments portant  sur  le  point  en  litige.  L'aide  de  toute  cour  dans  les  limites  de  l'Etat 
où  l'enquête  est  tenue  peut  être  invoquée  pour  exécuter  les  ordres  donnés  à  cet  égard. 

Toute  compagnie  de  chemin  de  fer  ou  tout  agent  ou  fonctionnaire  d'une  compagnie 
de  chemin  de  fer  qui  viole  les  dispositions  de  l'acte,  sauf  en  ce  qui  concerne  les  clauses 
se  rattachant  à  l'établissement  de  tarifs  exorbitants  ou  différentiels,  est  coupable  d'un 
délit  et  est  passible,  sur  conviction  devant  une  cour  de  district  de  l'Etat  de  juridiction 
compétente,  d'une  amende  de  pas  moins  de  $500  et  de  pas  plus  de  $5,000  pour  chaque 
offense.  Une  violation  des  dispositions  de  l'acte  donne  aussi  à  l'individu  ou  aux  indi- 
vidus lésés  par  suite  de  telle  violation  le  droit  de  recouvrer  trois  fois  le  montant  des 
dommages  subis,  avec  les  frais  et  des  honoraires  raisonnables  d'avocat.  Cela  doit  être 
déterminé  par  la  cour  devant  laquelle  la  cause  est  plaidée.  L'entrepreneur  de  transport 
est  responsable  envers  les  individus  lésés  ;  mais  on  ne  peut  lui  intenter  une  poursuite 
qu'au  bout  de  15  jours  après  l'avoir  mis  en  demeure  de  payer  le  montant  des  dommages 
soufferts. 

FONCTIONNEMENT   DES   COMMISSIONS. 

Les  deux  types  de  commissions  se  ressemblent  en  ce  sens  que  les  commissaires  rem- 
plissent des  fonctions  statistiques  et  exercent  un  contrôle  relativement  à  la  condition 
des  voies  et  aux  appareils  de  sûreté.  Dans  le  cas  du  Massachusetts,  l'influence  prépon- 
dérante de  Boston  porte  les  hommes  d'affaires  à  donner  beaucoup  d'attention  à  l'indus- 
trie du  transport,  qui  est  centralisée  dans  cette  ville.  Une  grande  partie  des  renseigne- 
ments statistiques  qui  sont  fournis  sont  de  la  nature  de  ceux  que  l'on  trouve  générale- 
ment dans  les  rapports  des  chambres  de  commerce.  En  matière  de  relevés  statistiques, 
les  diverses  commissions  visent  à  l'uniformité  ;   l'on  est  à  adopter  la  forme  des  rapports 
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de  la  Commission  du  Commerce  entre  Etats,  avec  les  modifications  que  nécessitent  les 
besoins  de  chaque  Etat. 

Les  fonctions  les  plus  importantes  des  commissions  consultatives  peuvent  se  résu- 
mer comme  suit  :  surveillance  et  droit  de  donner  des  avis.  Ces  commissions,  par  le  droit 
qu'elles  possèdent  d'accorder  ou  de  refuser  un  certificat  "d'exigence  publique",  mettent 
un  obstacle  à  la  construction  à  outrance  de  chemins  de  fer  ;  elles  surveillent,  dans 
l'intérêt  public,  les  projets  de  chemins  de  fer,  et  excluent  les  entreprises  purement  spécu- 
latives ;  elles  empêchent  le  gaspillage  des  capitaux  ;  elles  tendent  à  établir  un  système 
qui  soit  en  harmonie  avec  les  besoins  du  peuple.  Le  sentiment  du  besoin  de  surveil- 
lance dans  la  construction  des  chemins  de  fer  est  un  trait  caractéristique  marqué  de  la 
législation  des  Etats  de  l'est.  Dans  l'ouest,  c'est  tout  différent  ;  aussi  des  capitaux 
considérables  y  ont-ils  été  dépensés  en  pure  perte. 

Le  contrôle  que  possède  la  commission  du  Massachusetts  relativement  à  l'émission 
des  obligations  et  des  bons  est  très  important.  C'est  ce  que  l'on  pourra  constater  en 
consultant  les  tableaux  statistiques  de  la  Commission  du  Commerce  entre  Etats.  Les 
divers  Etats  sont  groupés,  et  dans  le  groupe  de  la  Nouvelle- Angleterre,  où  le  réseau  des 
voies  ferrées  du  Massachusetts  est  le  principal  facteur,  la  capitalisation  est  bien  moins 
excessive  que  dans  les  autres  groupes.  Aux  Etats-Unis,  c'est  un  principe  admis  que  les 
obligations  émises  ne  représentent  aucune  partie  nécessaire  des  frais  de  construction. 
Environ  90  pour  100  des  chemins  de  1er  américains  ont  été  construits  au  moyen  de 
l'émission  de  bons.  Sous  le  système  suivi  dans  le  Massachusetts,  les  obligations  ont  été 
plus  qu'un  simple  casuel.  Dans  son  dernier  rapport,  la  commission  de  l'Etat  de  New- 
York  insiste  pour  qu'on  lui  confère,  dans  l'intérêt  public,  un  pouvoir  régulateur  sem- 
blable à  cet  égard. 

En  ce  qui  concerne  les  commissions  "avec  pouvoirs  ",  le  contrôle  qu'elles  ont  exercé 
relativement  à  l'émission  des  obligations  et  bons  a  été,  somme  toute,  sauf  dans  le  cas  du 
Texas,  d'une  importance  secondaire.  C'est  à  la  question  des  tarifs  qu'elles  ont  donné  le 
plus  d'attention.  Sous  la  loi  du  Texas,  les  commissaires  ont  fait  des  évaluations  revisées 
des  propriétés  des  compagnies  de  chemins  de  fer  dans  les  limites  de  l'Etat.  L'objet  que 
l'on  avait  en  vue  était  d'obtenir  une  base  pratique  pour  l'établissement  de  tarifs  d'après 
les  frais  du  service.  L'on  verra  que  cela  diffère  essentiellement  de  la  méthode  suivie 
dans  le  Massachusetts. 

Les  attributions  les  plus  importantes  que  possèdent  les  commissions  de  l'ouest  se 
rattachent  à  la  question  des  tarifs.  La  législature  a  délégué  à  la  commission  le  pouvoir 
de  régler  les  tarifs,  et  la  légalité  de  cette  délégation  a  été  affirmée  par  les  tribunaux 
(Reagan  vs  Farmer  Loan  à  Trust  Co.).  Les  commissions  de  l'est  ne  possèdent  pas  ce 
pouvoir,  La  commission  du  Massachusetts  a  purement  et  simplement  le  droit  de  fixer 
les  prix  de  transport  du  lait,  et  elle  a  explicitement  déclaré  qu'elle  ne  désirait  nullement 
avoir  le  pouvoir  de  régler  les  tarifs  (15e  rapport  de  la  commission  du  Massachusetts, 
1884,  page  151). 

Dans  l'État  de  New-York,  il  n'est  guère  probable  que  le  pouvoir  que  la  législature 
s'est  réservé  de  régler  les  tarifs  soit  jamais  mis  en  pratique,  étant  donné  que  ce  pouvoir 
ne  pourra  être  exercé  que  lorsque  les  *tarifs  rapporteront  un  dividende  de  plus  de  10 
pour  100.  . 

L'exercice  du  droit  que  possèdent  les  commissions  "  executives  "  de  fixer  les  tarifs 
demande  beaucoup  d'attention.  La  concurrence,  en  autant  qu'elle  sert  à  régler  les  prix 
de  transport,  est  plus  importante  dans  le  trafic  entre  Etats  que  dans  le  trafic  local.  Les 
diverses  commissions  reconnaissent,  dans  leurs  rapports,  que  la  réglementation  des 
tarifs  est  une  chose  délicate  et  que  l'intervention  arbitraire  est  dangereuse.  Elles 
admettent  que  l'on  doit  se  contenter  d'effectuer  un  compromis.  Même  la  commission 
du  Kansas,  dont  le  nom  est  généralement  considéré  comme  synonyme  de  réglementation 
draconienne,  apprécie  cela  dans  ses  rapports. 

Les  lois  primitives  visaient  à  l'adoption  de  tarifs  uniformes.  Dès  1884,  la  commis- 
sion du  Kansas  condamna  ce  principe.  L'on  prétendait  que  cela  aurait  pour  efiet  de 
priver  de  l'avantage  de  la  concurrence  les  gens  habitant  des  localités  desservies  par  deux 
ou  plusieurs  lignes. 

En  même  temps  qu'elles  réglaient  les  tarifs,  les  commissions  "avec  pouvoirs"  éta- 
blissaient un  système  de  classification  de  chemins   de  fer.     Dans   l'Illinois,  il  y  a  deux 
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classes  générales  de  chemins  de  fer,  d'après  le  degré  de  prospérité  des  systèmes.  La 
différence  dans  les  tarifs  entre  ces  groupes  est  d'environ  6  pour  luO.  Dans  l'Iowa,  les 
chemins  de  fer  sont  div  ses  en  trois  classes.  La  lre  classe  prend  le  tarif-type,  la  seconde 
15  pour  100  de  plus,  et  la  3e  30  pour  100  de  plus.  Dans  la  Géorgie,  la  classification  va 
beaucoup  plus  loin.  Les  chemins  de  fer  sont  répartis,  en  ce  qui  concerne  le  transport 
des  marchandises,  en  7  classes.  La  lre  classe  prend  le  tarif-type,  et  pour  les  autres  il  y 
a  un  arrangement  compliqué  de  percentages  additionnels  sur  quelques-unes  des  classi- 
fications de  marchandises. 

Dans  l'Iowa,  les  tarifs  sont  fixés  suivant  les  distances,  l'unité  étant  de  5  milles. 
Des  tableaux  sont  préparés  pour  toutes  les  distances  entre  5  et  500  milles.  En  général, 
ces  tableaux  comportent,  tant  dans  l'Iowa  que  dans  les  autres  Etats  de  l'ouest,  une 
augmentation  fractionnaire  de  prix  par  mille,  le  taux  allant  en  diminuant  à  mesure  que 
la  distance  augmente. 

La  base  sur  laquelle  l'on  procède  pour  établir  les  tarifs  est,  somme  toute,  empirique. 
Tout  ce  que  l'on  peut  faire,  c'est  d'effectuer  un  compromis.  Dans  le  Texas,  une  tenta- 
tive a  été  faite  par  la  commission  pour  baser  les  tarifs  sur  le  coût  du  service.  Il  est 
impossible  de  faire  une  application  générale  de  ce  principe.  La  tentative  faite  dans  ce 
sens  dans  le  Texas,  a  suscité  à  la  commission  d'interminables  difficultés  et  lui  a  attiré 
d'incessantes  injonctions  des  cours  fédérales. 

Dès  le  début,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  montré  une  disposition  à  con- 
tester le  pouvoir  des  commissions  relativement  à  la  fixation  des  tarifs.  Ce  pouvoir  a  été 
judiciairement  établi  et  est  généralement  reconnu  aujourd'hui  par  les  autorités  de 
chemins  de  fer.  Dans  l'Iowa  et  l'Illinois,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  commencent 
à  comprendre  que  la  commission,  en  ce  qui  concerne  la  réglementation  des  tarifs,  joue 
le  rôle  d'arbitre  entre  elles  et  le  public.  Dans  ces  deux  Etats,  la  réglementation  des 
prix  de  transport  s'est  faite  avec  une  extrême  circonspection.  Le  rôle  que  jouent  les 
chemins  de  fer  dans  le  développement  industriel  est  apprécié.  Il  faut  admettre,  en 
même  temps,  que  certaines  commissions  ont  misérablement  échoué  lorsqu'il  s'est  agi 
pour  elles  de  régler  les  tarifs.  Comme  je  le  dis  plus  haut,  la  commission  du  Texas  a  été 
en  butte  à  de  continuelles  difficultés  ; — la  raison  de  cela  a  déjà  été  indiquée.  L'on  a  eu 
aussi  trop  confiance  dans  l'efficacité  du  pouvoir  régulateur.  Dans  le  Kansas,  la  loi  n'a 
pas  bien  fonctionné.  La  principale  difficulté  a  été  le  manque  d'hommes  expérimentés 
pour  mettre  la  loi  à  effet.  Les  conditions  politiques,  surtout  dans  ces  dernières  années, 
ont  nui  à  l'efficacité  du  système.  En  outre,  les  gens  du  Texas  sont  portés  à  exiger  de 
prompts  résultats  de  leur  législation  ;  et  s'ils  ne  les  obtiennent  pas  ils  sont  également 
portés  à  passer  à  une  autre  législation  d'où  ils  attendent  des  résultats  également  rapides. 
Dans  la  Californie,  même  insuccès.  La  commission  de  cet  Etat,  au  lieu  de  procéder 
lentement  et  par  degrés,  a  brusqué  les  choses  ;  aussi,  dès  le  début,  a-t-elle  été  discréditée 
et  son  prestige  a-t-il  été  affaibli.  La  politique  plus  prudente  de  l'Illinois,  et  surtout  de 
l'Iowa,  a  produit  de  meilleurs  résultats. 

Une  question  importante,  à  laquelle  j'ai  déjà  touché,  est  de  savoir  jusqu'à  quel 
point  les  recommandations  des  commissions  ont  été  suivies.  Dès  1872,  la  commission 
du  Massachusetts  affirmait  que  l'influence  qu'elle  exerçait  sur  l'opinion  publique  était 
beaucoup  plus  puissante  que  tout  pouvoir  formel  qu'elle  aurait  pu  posséder.  En  1893, 
elle  réaffirmait  la  même  chose.  La  commission  a  incontestablement  bien  fonctionné. 
Aucunes  difficultés  vexatoires  ne  lui  ont  été  suscitées  lorsque  les  cours  ont  été  appelées 
à  se  prononcer.  En  outre,  elle  a  affaire  à  un  système  de  chemins  de  fer  parfaitement 
organisé,  opérant  dans  un  territoire  très  compact.  Il  faut  aussi  se  rappeler  que,  tandis 
que  dans  les  Etats-Unis  en  général  les  proportions  relatives  entre  le  trafic  des  marchan- 
dises et  le  transport  des  voyageurs  sont  de  70  pour  100  et  30  pour  100  respectivement, 
dans  le  cas  du  groupe  de  la  Nouvelle- Angleterre  les  proportions  sont  de  49  pour  100  et 
51  pour  100.  Dans  le  Massachusetts,  l'un  égale  l'autre.  Lorsque  le  transport  des 
voyageurs  constitue  un  facteur  aussi  important,  il  est  évident  que  l'opinion  publique 
doit  exercer  une  grande  influence  chaque  fois  qu'il  existe  des  griefs.  Dans  l'Etat  de 
New-York,  les  conditions  ont  été  quelque  peu  différentes.  Tout  d'abord,  les  cours, 
lorsque  les  décisions  de  la  commission  leur  et  dent  soumises,  furent  enclines  à  procéder 
de  novo.  La  cour  suprême  de  l'Etat  a  décidé  récemment  que  les  tribunaux  devaient  se 
contenter  de  s'assurer  si  le  remède  appliqué  par  la  commission  était  juste  et  raisonnable. 
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Dans  le  rapport  de  la  commission  de  l'Illinois  pour  1897,  il  est  dit  que  "  dans  la  plupart 
des  cas  qui  ont  été  soumis  à  la  commission  relativement  à  l'établissement  de  tarifs  diffé- 
rentiels, aux  réductions  dans  les  prix  de  transport  des  marchandises,  etc  ,  il  a  sufîi  d'at- 
tirer l'attention  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer  sur  la  violation  de  la  loi  pour  qu'elle 
régularisât  immédiatement  sa  position  ".  Les  conditions  dans  l'Iowa  sont  semblables. 
Les  compagnies  de  chemins  de  fer  se  montrent  moins  réfractaires  que  par  le  passé.  Je 
citerai  encore  un  exemple  pris  d'une  autre  source.  La  commission  de  la  Géorgie,  dans 
son  dernier  rapport,  dit  :  "  Durant  l'année  écoulée,  les  règlements  de  la  commission 
relativement  au  trafic  ont  été  observés  et  mis  à  effet  avec  une  promptitude  raisonnable. 
Les  rapports  entre  les  compagnies  de  chemins  de  fer  et  le  public  paraissent  être  plus 
harmonieux  que  par  le  passé.  Il  existe  un  meilleur  sentiment  entre  les  compagnies  de 
chemins  de  fer  et  leurs  clients.  Nous  croyons  que  cela  est  dû  en  grande  partie  à  l'éta- 
blissement de  règles  uniformes  dans  toute  l'étendue  de  l'Etat,  par  lesquelles  les  actes 
arbitraires  et  les  injustes  différenciations  dans  les  prix  de  transport,  et  partant  les  diffi- 
cultés et  les  disputes  ont  été  empêchées." 

DÉFECTUOSITÉS  DES  COMMISSIONS. 

(1.)  Les  considérations  politiques  jouent  un  trop  grand  rôle  dans  le  choix  des  com- 
missaires.     Cela  est  surtout  vrai  lorsqu'ils  sont  électifs. 

(2.)  Le  terme  est  ordinairement  trop  court.  Dans  l'Iowa,  l'on  a  obvié  à  cet  incon- 
vénient en  réélisant  les  hommes  compétents.  Mais  dans  les  Etats  où  les  conditions 
politiques  sont  plus  également  balancées,  cela  est  virtuellement  impossible. 

(3.)  Les  salaires  sons  trop  bas.  Cela  s'applique  surtout  aux  commissions  de  l'ouest. 
La  surveillance  des  chemins  de  fer  exige  des  connaissances  spéciales,  et  pour  obtenir  les 
services  des  hommes  qui  possèdent  ces  connaissances  de  bons  salaires  doivent  être  payés. 

(4.)  Absence  de  dispositions  statutaires  quant  à  la  compétence,  au  point  de  vue 
technique,  pour  remplir  la  charge  de  commissaire.  Dans  la  plupart  des  cas  il  n'est  rien 
dit  au  sujet  des  aptitudes  pour  cette  charge. 

(5.)  Absence  de  pouvoir  régulateur  général  en  matière  de  construction  de  chemins 
de  fer  et  relativement  à  l'émission  d'obligations  et  de  bons. 

RÉSULTATS  DU  TRAVAIL  DES  COMMISSIONS  DES  DEUX  CATÉGORIES. 

Commissions  consultatives — 

(1.)  La  commission  du  Massachusetts  a  empêché  la  construction  de  lignes  parallèles 
inutiles. 

(2.)  Ces  commissions  ont  adjugé  sur  un  grand  nombre  de  plaintes. 

Commissions  des  deux  types — 

(3.)  Elles  ont  contribué  à  amener  des  rapports  plus  harmonieux  entre  les  compa- 
gnies de  chemins  de  fer  et  le  public. 

(4.)  Elles  ont  réussi  à  régler  à  l'amiable  un  grand  nombre  de  disputes. 

Commissions  avec  pouvoirs — 

(5.)  Elles  ont  rendu  les  tarifs  plus  stables. 

(6.)  Elles  ont  redressé  les  inégalités  dans  le  prix  de  transport  en  faisant  disparaître 
autant  que  possible  les  tarifs  différentiels  et  exorbitants. 

(7.)  Elles  ont  mis  en  harmonie  les  différends  qui  existaient  entre  les  tarifs  entre 
Etats  et  les  tarifs  locaux,  favorisant  ainsi  les  intérêts  du  manufacturier  local. 

(8.)  Elles  ont  exercé  un  contrôle  relativement  à  l'aménagement  des  gares. 

(9.)  Elles  ont  exercé  un  contrôle  salutaiie  au  sujet  des  passages  à  niveau  et  des 
appareils  de  sûreté. 

(Cela  s'applique  aux  deux  types.) 

(10.)  Elles  ont  assuré  un  service  plus  efficace  sur  les  lignes  d'embranchement. 
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DÉMARCHES    PRÉLIMINAIRES. 

Il  ne  faut  pas  oublier  que  le  champ  d'opérations  des  commissions  d'Etats  est  très 
limité.  Le  trafic  local  ne  représente  pas  plus  de  10  à  20  pour  100  du  trafic  total.  La 
sphère  d'activité  des  Etats  étant  ainsi  circonscrite,  l'étude  de  la  réglementation  fédérale 
s'impose. 

La  plupart  des  chemins  de  fer  des  Etats-Unis  ont  reçu  leurs  chartes  des  législa- 
tures locales.  Durant  la  période  de  1830-1850,  l'aide  pour  le  développement  du  réseau 
des  voies  ferrées  est  venue  des  gouvernements  d'Etats  et  non  pas  des  autorités  fédérales. 
Les  premières  décisions  rendues  par  les  cours  favorisaient  la  réglementation  du  trafic 
par  les  Etats. 

En  vertu  de  la  constitution,  le  pouvoir  de  réglementer  le  commerce  entre  les  Etats 
est  placé  entre  les  mains  du  gouvernement  fédéral.  La  question  de  la  réglementation 
du  système  de  transport  par  le  gouvernement  central  fut  sérieusement  mise  à  l'étude  en 
1868.  Cette  année-là,  un  comité  du  Sénat  fut  nommé  pour  considérer  "  l'opportuniié 
de  réglementer  les  tarifs  des  divers  chemins  de  fer  des  Etats-Unis  qui  s'étendent  dans 
deux  ou  plusieurs  Etats  ".  Un  rapport  fut  présenté,  affirmant  le  droit  du  gouvernement 
fédéral  de  légiférer  sur  la  matière,  mais  en  l'absence  de  renseignements  détaillés  rien  ne 
fut  fait. 

Le  Congrès  s'occupa  de  nouveau  de  la  chose  en  1873  ;  des  requêtes  en  faveur  de  la 
réglementation  du  trafic  des  chemins  de  fer  par  les  autorités  fédérales  affluèrent. 
Diverses  suggestions  quant  à  la  nécessité  de  livrer  les  tarifs  à  la  publicité,  à  la  prohibi- 
tion d'émissions  injustifiables  d'obligations,  et  au  maintien  d'une  compétition  efficace  par 
l'établissement  de  voies  de  transport  par  eau  sous  le  contrôle  du  gouvernement,  furent 
faites  par  le  comité  de  1872,  qui  avait  été  nommé  pour  étudier  la  question  du  transport 
à  bon  marché  jusqu'au  bord  de  la  mer.  En  1878,  M.  Reagan,  du  Texas,  aujourd'hui 
président  de  la  commission  du  Texas,  précipita  la  solution  de  la  question.  Le  bill  qu'il 
présenta  et  qui  fut  adopté  par  la  Chambre  des  Représentants  était  draconien. 

Les  tribunaux  décidèrent  que  la  commission  de  l'Illinois  n'avait  de  juridiction  que 
sur  le  trafic  purement  local.  (Compagnie  du  chemin  de  fer  Wabash  vs  la  Compagnie 
des  chemins  de  fer  de  l'Illinois.)  Antérieurement  à  cela,  bien  qu'il  eût  été  explicitement 
déclaré  dans  la  constitution  que  le  pouvoir  de  règlement  appartenait  au  gouvernement 
fédéral,  l'exercice  de  ce  pouvoir  par  l'Etat  avait  été  toléré. 

La  tentative  définitive  du  gouvernement  fédéral  pour  trancher  la  difficulté  date  de 
mars  1885,  alors  qu'un  comité  spécial  du  Sénat  fut  nommé  "pour  tenir  une  enquête  et 
faire  rapport  sur  la  question  de  réglementation  du  transport  des  voyageurs  et  des  mar- 
chandises entre  les  divers  Etats  par  les  chemins  de  fer  et  par  les  routes  fluviales  en 
correspondance  ou  en  concurrence  avec  les  dits  chemins  de  fer".  Après  une  enquête 
minutieuse,  un  rapport  fut  présenté  en  janvier  1886.  Les  constatations  faites  par  ce 
comité,  qui  était  présidé  par  le  sénateur  Cullom,  font  voir  les  abus  qui  s'étaient  produits 
par  suite  de  l'absence  de  contrôle.  Ces  constatations  étaient  énumérées  sous  18  chefs, 
qui  peuvent  se  résumer  comme  suit  : — 

(1.)  Les  tarifs  locaux  étaient  exorbitants  comparativement  aux  tarifs  de  transport 
à  longue  distance.  Les  tarifs  aux  endroits  où  il  n'y  avait  pas  de  concurrence  étaient 
beaucoup  plus  hauts  que  dans  les  localités  où  il  y  avait  compétition. 

(2.)  Il  existait  partout  des  tarifs  différentiels. 

(3.)  Le  système  de  tarifs  spéciaux  secrets,  de  rabais,  de  drawbacks,  de  concessions 
et  de  fluctuations  dans  les  prix  de  transport  qui  était  universellement  suivi  favorisait  le 
gros  expéditeur  aux  dépens  du  petit  expéditeur. 

(4.)  Les  expéditeurs  en  général  souffraient  de  l'absence  d'un  système  uniforme  de 
classification. 

(5.)  La  capitalisation  et  les  dettes  contractées  sous  forme  d'obligations  n'étaient  pas 
basées,  dans  plusieurs  cas,  sur  l'actif  réel. 

(6.)  Il  n'y  avait  aucun  remède  efficace  sous  le  droit  commun  pour  le  redressement 
des  griefs  qui  existaient. 
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Le  bill  présenté  par  le  comité  subit  diverses  modifications  avant  de  devenir  loi. 
La  Chambre  était  en  faveur  de  mesures  plus  radicales,  et  le  bill  dans  sa  forme  définitive 
fut  le  résultat  d'une  série  de  compromis. 

ORGANISATION  ET  CONSTITUTION  DE  LA  COMMISSION  DU  COMMERCE  ENTRE  ÉTATS. 

La  commission  est  composée  de  six  commissaires  nommés  par  le  président,  avec 
l'assentiment  du  Sénat,  pour  un  terme  de  six  ans  chacun.  Pas  plus  de  trois  commis- 
saires ne  doivent  être  choisis  dans  le  même  parti  politique.  Il  est  défendu  aux  membres 
de  la  commission  d'avoir  des  relations  pécuniaires  ou  officielles  avec  aucun  entrepreneur 
de  transport  sujet  aux  dispositions  de  l'acte.  Les  commissaires  ne  doivent  pas  non  plus 
s'occuper  d'affaires  étrangères  à  leur  charge. 

Chacun  des  commissaires  reçoit  un  traitement  annuel  de  $7,500  ;  le  secrétaire  de  la 
commission  reçoit  $3,500.  La  commission  a  le  pouvoir  de  nommer  tous  les  employés  dont 
elle  a  besoin  et  de  fixer  leur  salaire.  En  vertu  de  ce  pouvoir,  il  a  été  nommé  un  sous- 
secrétaire  qui  reçoit  $2,500  par.  année,  un  statisticien  et  un  auditeur  qui  touchent 
$2,500  chacun,  trois  greffiers  en  loi,  dont  l'un  reçoit  $2,500,  les  émoluments  des  deux 
autres  étant  de  $2,000  chacun  ;  un  agent  spécial  dont  les  appointements  sont  de  $2,000, 
et  un  personnel,  d'après  le  rapport  de  1897,  de  113  copistes. 

Les  dépenses  de  la  commission,  y  compris  les  frais  de  voyage,  sont  payées  par  les 
Etats-Unis. 

Les  dispositions  de  l'acte  s'appliquent  à  toute  personne  ou  compagnie  transportant 
des  voyageurs  ou  des  marchandises  par  chemin  de  fer  et  par  eau,  sous  un  contrôle 
commun  pour  le  voiturage  ou  l'expédition  continu  d'un  Etat  ou  territoire  dans  un  autre 
Etat  ou  territoire,  ou  d'un  Etat  ou  territoire  dans  un  endroit  d'un  pays  étranger  adjacent, 
ou  pour  l'expédition  d'un  endroit  des  Etats-Unis  dans  un  autre  endroit  des  Etats-Unis 
à  travers  un  pays  étranger,  ou  d'un  pays  étranger  dans  les  Etats-Unis.  Le  terme 
"chemin  de  fer  "  couvre  toute  voie  ferrée  exploitée  en  vertu  d'un  contrat  ou  bail. 

La  commission  est  tenue  de  surveiller  les  opérations  de  tous  les  entrepreneurs  de 
transport  sujets  aux  dispositions  de  l'acte  ;  elle  a  le  pouvoir  d'exiger  de  ces  entrepre- 
neurs de  transport  les  renseignements  qu'elle  considère  nécessaires  pour  lui  permettre 
de  remplir  ses  devoirs  ;  elle  doit  voir  à  ce  que  la  loi  soit  observée.  A  la  demande  de  la 
commission,  tout  procureur  de  district  des  Etats  Unis  doit  intenter,  devant  la  cour  com- 
pétente et  sous  la  direction  du  procureur  général,  toutes  les  procédures  nécessaires  pour 
fercer  les  contrevenants  de  se  conformer  aux  dispositions  de  l'acte  et  pour  leur  faire 
payer  les  amendes  dont  ils  se  sont  rendus  passibles.  Les  frais  de  ces  procédures  sont 
payés  à  même  les  crédits  votés  par  les  Etats-Unis  pour  l'administration  de  la  justice. 

La  commission  a  le  pouvoir  d'assigner  et  d'interroger  des  témoins,  et  d'ordonner  la 
production  de  tous  livres,  papiers,  tarifs,  contrats  et  documents  se  rattachant  à  l'affaire 
qu'elle  est  appelée  à  juger.  Elle  peut  s'adresser  à  une  cour  pour  faire  exécuter  les  ordres 
qu'elle  a  donnés  à  cet  égard. 

La  commission  peut  ordonner  que  des  dépositions  soient  prises  devant  certains 
officiers  de  justice,  pourvu  que  ces  derniers  ne  soient  pas  intéressés  dans  l'affaire. 

Toute  personne,  corporation,  association,  société,  organisation,  commission  de  che- 
mins de  fer  ou  commissaire  de  chemins  de  fer  d'un  Etat  ou  territoire  qui  a  lieu  de  se 
plaindre  que  quelque  chose  a  été  commis  ou  omis  en  contravention  aux  dispositions  de 
l'acte,  peut  s'adresser  à  la  commission,  par  requête,  en  donnant  un  bref  exposé  des  faits. 
Une  copie  de  la  plainte  est  transmise  à  la  compagnie  de  chemin  de  fer  inculpée,  afin  de 
lui  donner  l'occasion  de  faire  une  réplique  ou  de  ratifier  l'abus  dont  on  se  plaint.  Si  la 
compagnie  ne  s'exécute  pas  ou  si  les  griefs  paraissent  fondés,  la  commission  doit  tenir 
une  enquête.  La  commission  peut  aussi  faire  une  enquête  de  sa  propre  initiative. 
Aucun  plaignant  ne  doit  être  débouté  de  sa  demande  parce  qu'il  n'a  pas  subi  de  dom- 
mages directs. 

Les  constatations  faites  par  la  commission  doivent  être  considérées  comme  preuve 
prima  facie  dans  toutes  procédures  judiciaires. 

Lorsqu'un  entrepreneur  de  transport  refuse  d'obéir  à  un  ordre  non  fondé  sur  une 
controverse  nécessitant  un  procès  par  jury,  la  commission  ou   toute  personne  ou  corn- 
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pagnie  intéressée  dans  la  chose  peut  s'adresser  d'une  manière  sommaire,  pour  faire  exé 
cuter  tel  ordre,  à  une  cour  de  circuit  des  Etats-Unis  siégeant  en  équité.  Les  disposi- 
tions de  l'acte  à  cet  égard  sont  identiques  à  celles  de  la  loi  de  l'Iowa.  La  principale 
différence,  c'est  que  le  refus  d'obéir  à  l'injonction  ou  autre  ordonnance  de  la  cour  est 
puni  d'une  amende  de  $500  p  tr  jour  au  lieu  de  $1,000.  Lorsque  le  point  en  litige  com- 
porte un  montant  de  $2,000  ou  plus,  il  y  a  appel  à  la  cour  suprême.  Les  frais  des  pro- 
cédures sont  payés  à  même  les  crédits  votés  par  le  Congrès  pour  l'administration  de  la 
justice. 

Lorsque  le  point  en  litige  est  fondé  sur  une  controverse  nécessitant  un  procès  par 
jury,  la  demande  pour  faire  exécuter  l'ordre  de  la  commission  doit  être  faite  à  une  cour 
de  circuit  siégeant  comme  cour  de  loi  ;  la  cour  doit  fixer  un  jour  pour  le  procès,  lequel 
doit  avoir  lieu  pas  moins  de  20  jours  et  pas  plus  de  40  jours  à  partir  de  la  date  où 
l'ordre  pour  l'instruction  de  la  cause  a  été  donné.  Les  défendeurs  sont  tenus  de  pro- 
duire leur  réplique  sous  10  jours  après  la  signification  d'une  copie  de  la  requête.  Les 
constatations  faites  par  la  commission  doivent  être  considérées  comme  preuve  prima 
facie.  Il  y  a  appel,  sous  20  jours,  à  la  cour  suprême,  si  le  montant  en  litige  excède 
$2,000. 

Les  personnes  prétendant  avoir  été  lésées  par  un  entrepreneur  de  transport  peuvent 
porter  plainte  devant  la  commission  ou  bien  intenter  une  poursuite  devant  les  tribunaux. 

La  commission  a  un  sceau  ofiiciel  qui  est  judiciairement  reconnu.  Elle  peut  établir 
des  règles  de  procédure  et  les  modifier  de  temps  à  autre.  Ces  règles  doivent  être  cal- 
quées autant  que  possible  sur  celles  des  cours  des  Etats-Unis. 

La  commission  a  le  droit  d'exiger,  chaque  année,  des  rapports  statistiques  détaillés 
de  tous  les  entrepreneurs  de  transport  sujets  aux  dispositions  de  la  loi.  ,  Ces  rapports 
doivent  être  faits  dans  la  forme  prescrite  par  la  commission,  et  doivent  donner  des 
réponses  détaillées  sur  toutes  les  questions  au  sujet  desquelles  la  commission  délire  avoir 
des  renseignements. 

En  vertu  d'un  statut  adopté  en  1893,  la  commission  doit  voir  à  ce  que  les  wagons 
soient  pourvus  de  barres  d'attelage  et  de  freins  automatiques. 

Tarifs. — Tous  les  prix  de  transport  doivent  être  raisonnables  et  justes. 

Publicité  des  tarifs. — Tout  entrepreneur  de  transport  est  obligé  de  tenir  ses  tarifs 
accessibles  à  l'inspection  du  public.  Les  frais  incidents  aux  terminus  ainsi  que  les 
autres  frais  qui  peuvent  affecter  les  prix  réguliers  de  transport  doivent  être  affichés  en 
deux  endroits  bien  visibles  à  toutes  les  gares  et  à  tous  les  bureaux  où  des  marchandises 
et  des  voyageurs  sont  reçus  pour  être  transportés.  Cela  s'applique  également  au  trafic 
d'un  endroit  des  États-Unis,  à  travers  un  territoire  étranger,  à  un  autre  endroit  des 
Etats-Unis. 

Il  est  défendu  de  dévier  des  tarifs  publiés. 

Augmentation  et  réduction  des  prix  de  transport. — Lorsqu'on  veut  augmenter  les 
tatifs,  un  avis  public  de  10  jours  est  requis  ;  dans  le  cas  de  réduction,  un  avis  de  3  jours 
suffit.  Les  changements  projetés  doivent  être  clairement  indiqués  par  la  publication 
de  nouveaux  tableaux  ou  autrement. 

Tarifs  conjoints. — Aucun  tarif  conjoint  ne  peut  être  augmenté  avant  qu'un  avis 
de  10  jours  ait  été  donné  à  la  commission  ;  dans  le  cas  de  réduction,  il  faut  un  avis 
de  3  jours.  La  notification  donnée  à  la  commission  doit  indiquer  les  changements  pro- 
jetés et  l'époque  où  ils  doivent  entrer  en  vigueur.  La  commission  peut  exiger  que  ces 
augmentations  et  réductions  soient  publiées.  Il  n'est  pas  permis  de  dévier  des  tarifs 
conjoints  tels  que  publiés. 

Communication  des  tableaux  de  tarifs. — Chaque  entrepreneur  de  transport  est  tenu 
de  transmettre  à  la  commission  des  copies  de  ses  tableaux  de  tarifs  ;  il  doit  aussi  lui 
faire  parvenir  des  copies  de  tous  ses  contrats  et  conventions  avec  d'autres  entrepreneurs 
de  transport  relativement  au  trafic  affecté  par  les  dispositions  de  l'acte.  Les  commis- 
saires peuvent  faire  publier  ces  documents  s'ils  le  jugent  nécessaire  dans  l'intérêt  public. 

Toute  compagnie  de  transport  qui  néglige  ou  refuse  de  se  conformer  à  ces  prescrip- 
tions de  l'acte  est  passible  d'amende.  De  plus,  elle  peut  être  contrainte  de  s'exécuter 
par  bref  de  mandamus  d'une  cour  de  circuit.  Si  ce  bref  est  ignoré,  un  bref  ^injonction 
peut  être  émis,  défendant  à  la  compagnie  récalcitrante  de  faire  le  service  de  transport 
ou  de  recevoir  des  marchandises. 
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Tarifs  différentiels. — L'établissement  de  tarifs  différentiels  injustes,  sous  quelque 
forme  que  ce  soit,  est  prohibé.  La  clause  relative  aux  "  longs  parcours  et  aux  courts 
trajets  ",  qui  défend  d'exiger  un  prix  plus  élevé  pour  le  transport  de  voyageurs  et  de 
marchandises  de  même  espèce  pour  une.  plus  courte  que  pour  une  plus  longue  distance, 
sur  la  même  ligne,  dans  des  circonstances  semblables,  ne  fait  que  viser  une  forme  par- 
ticulière de  tarif  diffé  entiel.  Dans  ce  cas,  cependant,  il  est  statué  que  la  commission 
peut,  après  renseignements  pris,  relever  un  entrepreneur  de  transport  de  l'obligation 
de  se  conformer  à  la  clause  en  question.  Les  associations  en  fait  de  trafic  et  les  divi- 
sions de  recettes  sont  défendues.  L'influence  de  cette  législation  se  fait  sentir  dans  la 
clause  semblable  de  la  loi  de  l'Iowa.  Les  entrepreneurs  de  trafic  doivent  fournir  des 
facilités  pour  l'échange  du  trafic,  à  longue  distance  et  local.  Toute  faveur  indue,  sous 
forme  de  fausse  facture,  fausse  classification,  faux  pesage,  faux  certificat  de  pesage,  ou 
de  quelque  autre  manière  que  ce  soit,  accordée  à  une  personne  quelconque  par  un  entre- 
preneur de  transport  ou  son  agent  afin  de  permettre  à  cette  personne  d'expédier  ses 
marchandises  à  un  prix  moins  élevé  que  le  taux  régulier,  ou  toute  action  semblable  de 
la  part  d'une  personne  ou  d'un  agent  ou  employé  d'une  compagnie  ou  corporation  expé- 
diant des  marchandises,  ou  toute  tentative  pour  obtenir  telle  faveur,  est  classée  comme 
délit. 

Punitions  auxquelles  il  est  pourvu  par  l'acte. — Les  violations  des  dispositions  de 
l'acte  sont  punissables,  sur  conviction  devant  une  cour  du  district  où  l'offense  a  été 
commise  ou  bien  où  la  compagnie  de  chemin  de  fer  contrevenante  a  un  représentant, 
lorsqu'il  s'agit  d'une  corporation  étrangère,  d'une  amende  n'excédant  pas  $5,000  pour 
chaque  offense.  Dans  les  cas  de  tarifs  différentiels  injustes,  la  punition  est  de  2  ans 
d'emprisonnement  ou  une  amende  n'excédant  pas  $5,000,  ou  les  deux  peines  à  la  fois,  à  la 
discrétion  de  la  cour. 

L'individu  ou  les  individus  lésés  par  la  violation  de  l'acte  doivent  recevoir,  dans  le 
cas  où  l'offense  est  prouvée,  le  plein  montant  des  dommages,  plus  une  somme  raisonnable 
pour  les  honoraires  de  leur  avocat. 

Dispositions  générales. — Les  dispositions  de  l'acte  n'empêchent  pas  le  transport 
gratuit  ou  le  transport  à  prix  réduit  de  marchandises  pour  des  fins  d'exposition,  non  plus 
que  l'émission  de  billets  de  commutation  ou  l'octroi  de  voiturage  gratuit  par  les  compa- 
gnies de  chemins  de  fer  à  leurs  employés  ou  aux  employés  d'une  autre  compagnie  de  che- 
min de  fer. 

L'acte  ne  fait  pas  disparaître  les  remèdes  existant  en  vertu  du  droit  commun  ou 
par  statut,  mais  ajoute  à  ces  remèdes. 

FONCTIONNEMENT    DE    LA    COMMISSION    DU    COMMERCE    ENTRE    ETATS. 

m 

L'opposition  générale  de  la  part  des  administrateurs  de  chemins  de  fer  à  la  régle- 
mentation du  trafic  a  cessé.  Il  suffit  de  jeter  un  coup  d'œil  sur  les  articles  publiés  dans 
le  Raihvay  Age,  qui  reflète  le  sentiment  des  gens  intéressés  dans  les  chemins  de  fer,  pour 
être  convaincu  de  la  chose.  Mais  il  y  en  a  qui  prétendent  qu'il  serait  avantageux  de 
centraliser  ce  contrôle.  {State  Régulation  of  Railway,  par  H.  P.  Robinson,  éditeur  du 
Raihvay  Age,  Norih  American  Review,  avril  1898.) 

L'utilité  du  travail  accompli  par  la  commission  est  admise  par  tout  le  monde.  Dès 
le  début,  la  commission  a  eu  l'avantage  des  lumières  et  de  l'expérience  du  professeur  H. 
C.  Adams,  de  la  faculté  d'économie  politique  de  l'université  du  Michigan.  Une  foule 
de  renseignements  précieux  relativement  à  la  condition  financière  du  pays  ont  été 
recueillis. 

Voici  en  quoi  consiste  le  travail  de  routine  de  la  commission  :  correspondance,  pré- 
paration et  distribution  des  rapports,  relevés  statistiques,  formules,  opinions,  ordres  et 
circulaires  ;  réception  et  examen  des  rapports  des  chemins  de  fer,  des  tarifs,  contrats  et 
autres  documents. 

La  commission  a,  depuis  sa  création  jusqu'à  la  fin  de  1897,  fait  185  enquêtes  for7 
melles,  dans  lesquelles  932  points  portant  sur  l'économie  des  chemins  de  fer  ont  été 
décidés.  Mais  la  commission  ne  se  borne  pas  à  tenir  des  enquêtes  et  à  rendre  des  déci- 
sions.    Le  rôle  de  médiatrice    qu'elle  joue   est  très  important.     Dès  le  début,  elle  s'est 
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appliquée  à  vider  les  différends  à  l'amiable  (4  T.C.C.R.,  p.  3).  Elle  a  réussi  à  régler 
par  correspondance  plusieurs  petites  difficultés  qui  auraient  pu  prendre  de  plus  grandes 
proportions.  De  plus,  comme  elle  reçoit  des  rapports,  des  relevés  statistiques,  etc.,  des 
compagnies  de  chemins  de  fer,  elle  est  en  mesure  de  fournir  aux  expéditeurs  et  aux 
entrepreneurs  de  transport  tous  les  renseignements  dont  ils  ont  besoin.  Ces  rensei- 
gnements ont  été  d'une  grande  utilité  pour  les  expéditeurs,  les  entrepreneurs  de  trans- 
port et  ]es  capitalistes  (10  I.C.C.R.,  p.  55). 

Lorsque  l'acte  fut  adopté,  il  existait  un  grand  nombre  de  classifications,  générales 
et  locales.  La  commission  insista  auprès  des  compagnies  de  chemins  de  fer  sur  la  néces- 
sité d'uniformisation.  Les  compagnies  prêtèrent  leur  concours  à  la  commission  afin  d'en 
arriver  à  ce  résultat,  et  la  classification  a  été  tellement  simplifiée  qu'il  n'y  a  plus  aujour- 
d'hui que  3  classes  principales.  L'on  cherche  actuellement  à  obtenir  une  classification 
uniforme.  C'est  là  un  point  très  important,  puisque  la  classification  sert  de  base  aux 
tarifs.  Le  fait  de  porter  une  marchandise  d'une  classe  dans  une  autre  entraîne  un 
changement  de  tarif. 

La  commission  a  fortement  insisté  sur  la  nécessité  d'avoir  des  tarifs  stables 
(2  I.C.C.R.,  p.  22).  Elle  croit  qu'il  est  avantageux  pour  le  pays  que  les  tarifs  soient 
raisonnablement  rémunérateurs  (2  I.C.C.R.,  p.  23).  Dès  le  début,  la  double  responsa- 
bilité de  la  commission  envers  l'entrepreneur  de  transport  et  envers  l'expéditeur  a  été 
bien  pesée.  La  question  des  tarifs  exorbitants  a  occupé  l'attention  de  la  commission. 
Dans  le  tiers  des  cas  qui  ont  été  portés  devant  elle,  une  réduction  des  tarifs  a  été 
ordonnée  (11  I.C.C.R.,  p.  22). 

Les  difficultés  les  plus  sérieuses  au  sujet  des  tarifs  se  sont  présentées  dans  les  Etats 
du  Sud.  Le  système  suivi  dans  ces  Etats  a  été  très  préjudiciable  aux  localités  où  il  n'y 
avait  pas  de  concurrence.  Relativement  à  la  question  des  tarifs,  un  point  de  juridiction 
de  la  plus  haute  importance  a  été  soulevé.  En  vertu  de  l'acte,  tous  les  prix  de  trans- 
port doivent  être  justes  et  raisonnables.  L'application  de  cette  disposition  de  la  loi  est 
entre  les  mains  de  la  commission.  La  commission  avait  à  déterminer  ce  qui  constituait 
un  prix  raisonnable.  Dans  son  premi°r  rapport,  elle  déclare  virtuellement  que  la  seule 
règle  à  adopter  était  de  se  baser  sur  "  ce  que  le  trafic  pouvait  supporter  "  (1.  I.C.C.R., 
p.  36).  Elle  disait  que,  pour  déterminer  la  chose,  elle  prendrait  en  considération  tous 
les  faits  se  rattachant  à  l'exploitation  et  à  la  condition  du  chemin  de  fer  (Ib.,  p.  96). 
Le  droit  de  la  commission  de  régler  les  tarifs  est  revendiqué  dans  le  7me  rapport 
(7  I.C.C.R.,  p.  10-H).  Le  droit  de  décider  ce  qui  constitue  un  prix  de  transport 
raisonnable  est  réclamé  dans  le  6me  rapport  et  dans  les  rapports  suivants.  L'un  des 
arguments  que  l'on  invoque  à  l'appui  de  cette  prétention,  c'est  que  le  pouvoir  de  con- 
damner un  certain  tarif  implique  le  pouvoir  d'indiquer  quel  tarif  est  raisonnable.  On 
ne  réclame  pas  le  droit  de  fixer  les  tarifs  initiaux,  mais  bien  de  modifier  les  tarifs 
établis.      Un  amendement  à  cet  e;)et  a  été  suggéré,  mais  rien  n'a  été  fait. 

Il  semble  évident,  en  effet,  que  c'est  là  une  déduction  légitime  et  nécessaire  des 
pouvoirs  conférés  à  la  commission.  Sans  le  pouvoir  de  déterminer  ce  qui  constitue  un 
tarif  raisonnable,  les  recours  auxquels  pourvoit  l'acte  seraient  illusoires.  L'absence  de 
dispositions  formelles  à  ce  sujet  est  une  lacune  dans  l'acte.  Dans  une  série  de  décisions 
le  droit  réclamé  par  la  commission  a  été  affirmé  et  exercé.  Dans  la  cause  de  Coxe  Frères 
vs  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Lehigh,  et  dans  l'affaire  de 
1'  "  Orange  ",  ce  droit  a  été  exercé  relativement  au  trafic  des  marchandises.  Il  a  aussi 
été  affirmé  à  l'égard  du  transport  des  voyageurs  (Affaire  du  chemin  de  fer  d'Eureka- 
Springs,  11  I.C.C.R.,  p.  112).  La  commission  a  prétendu  que  la  détermination  de  ce 
qui  devait  être  considéré  comme  un  prix  de  transport  juste  et  raisonnable  était  une 
fonction  administrative.  Les  commissions  d'Etat  exprimèrent  l'opinion  que  le  pouvoir 
de  fixer  les  tarifs  était  absolument  essentiel  à  la  commission  fédérale  (26e  rapport  de 
la  Commission  des  Chemins  de  fer  de  la  Géorgie,  p.  13). 

La  cour  suprême  fédérale  décida,  dans  la  cause  du  "  Cercle  Social  ",  qui  fut  jugée 
en  mars  1896,  qu'il  n'y  avait  rien  dans  l'acte  qui  conférait  explicitement  ou  implicite- 
ment à  la  commission  le  pouvoir  de  fixer  les  tarifs  (10  I.C.C.R.,  p.  22).  Dans  une  autre 
cause  jugée  le  même  mois,  la  cour  suprême  décida  que  la  commission  n'avait  pas  le  droit 
d'établir  un  tarif  pour  l'avenir  (Commission  du  Commerce  entre  Etats  vs  Compagnies 
du  chemin  de  fer  Cincinnati,  Nouvelle-Orléans  et  Texas, —  Voir  11  I.C.C  R.,  p. 
14). 
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Dans  ces  dernières  années,  il  a  été  de  règle  d'établir  des  tarifs  de  faveur  pour  le 
trafic  du  grain  de  l'ouest.  La  commission  déclara  dans  son  premier  rapport  que  les 
compagnies  de  chemins  de  fer  n'étaient  pas  justifiables  d'accorder  des  réductions  de  prix 
sous  le  prétexte  que  cela  contribuait  à  développer  l'industrie.  (1  I.C.C.R.,  p.  85.)  La 
commission  n'a  jamais  refusé  de  permettre  des  faveurs  et  des  rabais  lorsqu'ils  n'étaient 
pas  injustes  (6  I.C.C.R.,  pp.  13  et  14).  Les  infractions  les  plus  communes  aux  disposi- 
tions de  l'acte,  à  cet  égard,  consistent  dans  l'octroi  du  rabais.  Dans  les  cas  où  la  loi  est 
ainsi  violée,  il  est  excessivement  difficile  d'obtenir  une  preuve  suffisante  pour  justifier  la 
condamnation  des  contrevenants. 

L'interprétation  donnée  à  la  clause  relative  aux  tarifs  de  faveur  a  été  limitée  par 
les  cours.  Dans  la  cause  concernant  les  "  tarifs  d'importation  ",  qui  fut  décidée  par  la 
cour  suprême  en  mars  1896,  il  s'agissait  de  savoir  si  les  entrepreneurs  de  transport  sujets 
à  l'acte  pouvaient  légalement  exiger  moins  pour  le  transport  des  marchandises  impor- 
tées que  pour  le  transport  des  marchandises  indigènes  de  même  espèce.  La  commission 
se  prononça  dans  la  négative,  en  se  basant  sur  le  fait  que  les  tarifs  d'importation  per- 
mettaient de  placer  les  marchandises  étrangères  sur  le  marché  à  des  prix  de  transport 
plus  bas  que  les  marchandises  indigènes,  qui  avaient  une  distance  plus  courte  à  par- 
courir. Cela  était  considéré  comme  une  faveur  injuste.  La  cour  suprême  décida  que 
la  concurrence  à  laquelle  le  trafic  étranger  était  soumis  était  suffisante  pour  justifier  les 
tarifs  dont  on  se  plaignait.  La  commission  a  prétendu  que  cette  décision  empêchait 
l'établissement  de  tarifs  uniformes  pour  les  marchandises  étrangères  et  indigènes  de 
même  classe,  et  réduisait  son  rôle  à  l'audition  et  à  l'examen  des  plaintes  portées  devant 
elle  dans  des  cas  particuliers  et  spécifiques  (10  I.C.C.R.,  pp.  6-16). 

D'après  l'acte,  il  est  loisible  à  la  commission  de  suspendre  l'opération  de  la  clause 
concernant  les  "  longs  parcours  et  les  courts  trajets  ".  Dès  1885,  un  juge  fédéral  de 
l'Orégon  décida  que  la  concurrence  par  eau  était  une  raison  suffisante  pour  se  départir 
de  cette  règle. 

Les  plaintes  fondées  sur  la  violation  de  cette  clause  ont  été  %très  fréquentes  dans  le 
sud.  La  commission  a  décidé,  en  premier  lieu,  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
pouvaient  se  départir  de  cette  règle  de  leur  propre  initiative  lorsque  la  concurrence  à 
laquelle  elles  étaient  soumises  était  "  rare  et  exceptionnelle  ".  Plus  tard,  elle  a  décidé 
que  l'on  ne  pouvait  dévier  de  la  clause  en  question  sans  avoir  préalablement  obtenu  son 
consentement.  Cette  clause  a  eu  pour  effet  d'assurer  la  stabilité  des  tarifs.  Elle  a  été 
très  avantageuse  au  petit  expéditeur. 

La  commission  a  prétendu  que  la  concurrence  entre  les  chemins  de  fer,  aux  Etats- 
Unis,  n'était  pas  elle-même  une  cause  d'exemption.  Ce  point  a  été  soulevé  dans  la  cause 
de  la  Comm.  du  Corn,  entre  Etats  contre  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Alabama 
Midland.  La  cour  suprême  n'a  pas  envisagé  la  chose  de  la  même  manière.  En 
novembre  1897,  elle  a  décidé  que  la  concurrence  entre  les  entrepreneurs  de  transport 
sujets  à  l'acte  créait  une  dissimilitude  de  circonstances  qui  ne  laissait  pas  à  la  commis- 
sion la  liberté  d'user  de  sa  discrétion  (11  I.C.C.R.,  p.  37  et  suiv.) 

Une  clause  dont  on  espérait  de  grands  résultats  est  celle  qui  défend  les  coalitions 
(2?ools).  Elle  n'a  pas  fonctionné  aussi  bien  que  l'on  s'y  était  attendu.  Une  entente 
quelconque  entre  les  compagnies  de  chemins  de  fer  est  nécessaire.  La  commission 
reconnaît  que  les  diverses  associations  de  compagnies  de  chemin  de  fer  ont  contribué  à 
assurer  l'uniformité  des  tarifs.  Mais  elle  considère  qu'elles  offrent  un  grand  danger  (10 
I.C.C.R.,  p.  86  et  suiv.)  Au  début,  la  commission  exprima  l'opinion  que  ces  associations 
exerçaient  peu  d'influence  quant  à  la  stabilité  et  à  l'uniformité  des  tarifs  (4  I.C.C.R., 
p.  5).  Sur  ce  point,  la  commission  de  l'Etat  de  New- York  est  d'une  opinion  contraire  (1 15e 
rap.  de  la  Com,  de  N.Y.,  p.  8). 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer  prétendent  que  le  seul  moyen  d'obvier  à  la 
nécessité  d'accorder  des  rabais  est  de  permettre  les  coalitions.  (Blanchard,  Railway 
Pools,  p.  6.)  Dans  l'appendice  du  6e  rapport  de  la  commission,  plusieurs  témoignages, 
presque  tous  favorables  aux  coalitions  sous  la  surveillance  du  gouvernement,  sont  donnés. 
L'on  se  déclare  en  faveur  de  la  chose  dans  le  8e  rapport.  Dans  le  11e  rapport,  il 
est  dit  que  la  majorité  des  membres  de  la  commission  sont  en  faveur  des  coalitions  sous 
la  surveillance  du  gouvernement  ;  la  crainte  est  exprimée,  cependant,  que  la  stabilité  des 
tarifs  ne  soit  obtenue  aux  dépens  de  la  concurrence. 
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Le  bill  Foraker,  qui  fut  présenté  dans  le  but  de  résoudre  cette  question,  exige  que 
tous  les  contrats  d'association  soient  communiqués  à  la  commission  ;  ces  contrats  ne 
peuvent  être  mis  à  exécution  avant  d'avoir  été  approuvés.  Ils  peuvent  être  annulés  en 
tout  temps.  Le  bill  en  question  donne  aussi  à  la  commission  le  pouvoir  de  changer  les 
tarifs  établis  en  vertu  de  contrats  d'association.  Il  n'est  guère  probable  qu'une  mesure 
aussi  radicale  soit  acceptée  d'ici  à  longtemps,  mais,  d'un  autre  côté,  vu  les  conditions 
d'instabilité  créés  par  la  décision  rendue  dans  l'affaire  de  l'Association  de  Trafic  Conjoint, 
les  compagnies  de  chemins  de  fer  seront  sans  doute  disposées  à  accepter  un  strict  contrôle 
des  tarifs  maximums  en  retour  de  l'approbation  des  coalitions.  Bien  que  la  majorité 
des  membres  de  la  commission  ne  soient  pas  opposés  aux  coalitions,  avec  certaines 
restrictions,  ils  préféreraient  que  l'acte  fût  amendé  dans  le  sens  indiqué  plus  haut. 

Défectuosités  de  l'acte. — (1.)  Manque  de  précision. — Les  pouvoirs  de  la  commission, 
comme  on  a  pu  le  constater,  ne  sont  pas  assez  clairement  définis.  Cela  est  dû.  dans  une 
large  mesure  à  ce  que  cette  législation  était  un  compromis. 

(2.)  Manque  de  pouvoirs. — Si  l'entrepreneur  de  ttansport  ne  se  conforme  pas  à  la 
recommandation  de  la  commission,  il  faut  recourir  aux  tribunaux.  Les  décisions  et  les 
recommandations  de  la  commission  doivent  être  considérées  comme  preuve  prima  facie 
dans  toutes  procédures  judiciaires.  La  commission  s'est  plainte  qu'elle  n'avait  pas  de 
pouvoir  final.  Dans  plusieurs  cas.  les  cours  ont  procédé  de  novo  (5  I.C.C.R.,  pp.  19-22). 
Si  un  entrepreneur  de  transport  peut  simplement  ignorer  la  décision  de  la  commission  et 
attendre  un  nouveau  procès  devant  les  cours,  il  ne  peut  y  avoir  aucune  certitude  sur 
aucune  question  administrative  jusqu'à  ce  que  le  jugement  de  la  cour  de  dernier  ressort 
ait  été  prononcé,  et  le  délai  seul  annihile  virtuellement  le  remède  (4  I.C.C.R.,  p.  10). 

Comme  résultat  de  cet  état  de  choses,  les  procès  ont  traîné  en  longueur.  Ainsi,  pour 
donner  quelques  exemples,  la  cause  de  Coxe  vs  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Lehigh 
Valley,  l'affaire  du  "Cercle  Social",  et  la  cause  relative  aux  tarifs  " d'importation ",  ont 
traîné  de  3  à  5  ans  avant  d'être  finalement  réglées.  La  durée  moyenne  des  causes  qui 
ont  été  portées  devant  les  cours  en  vertu  de  l'acte  a  été  d'environ  4  ans.     (11  I.C.C.R., 

p- 32-) ... 

J'ai  indiqué  plus  haut  les  changements  essentiels  qui  avaient  été  apportés  à  la  loi 
par  les  tribunaux.  Je  citerai  d'autres  exemples.  La  clause  4  dit  "  qu'un  prix  plus  élevé 
ne  doit  pas  être  reçu  pour  le  transport  de  marchandises  semblables,  dans  les  mêmes 
circonstances  et  conditions,  pour  une  plus  courte  que  pour  une  plus  longue  distance,  sur 
la  même  ligne,  dans  la  même  direction,  le  trajet  plus  court  étant  inclus  dans  la  plus 
longue  distance  ".  En  interprétant  cette  clause,  la  commission  en  est  venue  à  la  conclu- 
sion que  par  le  mot  "  ligne  "  il  fallait  entendre  une  ligne  physique.  Les  cours  ont  pré- 
tendu qu'il  y  a  autant  de  lignes  qu'il  y  a  d'entrepreneurs  de  transport,  et  que  chacune 
d'elles  est  indépendante  des  autres  en  ce  qui  concerne  la  légalité  des  tarifs  en  vertu  de 
la  4e  section  (Voir  6  I.C.C.R.,  pp.  31-7  et  7  I.C.C.R.,  pp.  32  et  suiv.).  Il  est  facile 
de  voir  que  cela  permet  d'éluder  la  loi.  Lorsqu'il  s'est  agi  d'interpréter  la  section  22, 
qui  indique  les  cas  dans  lesquels  le  transport  gratuit  ou  à  prix  réduit  peut  être  accordé, 
la  commission  a  prétendu  que  l'on  ne  pouvait  appliquer  cette  section  à  d'autres  cas  que 
ceux  qui  y  sont  spécifiés.  Le  contexte  de  la  section  semble  corroborer  cette  manière  de 
voir.  Les  tribunaux,  cependant,  ont  décidé  que  les  détails  mentionnés  étaient  explicatifs 
et  non  pas  exclusifs  (6  I.C.C.R.,  p.  26). 

La  commission  soutient  que  ses  ordres,  sauf  revision  par  les  cours,  ne  devraient  pas 
être  simplement  une  preuve  prima  facie,  mais  qu'ils  devraient  être  obligatoires  pour  tous 
les  intéressés  (11  I.C.C.R.,  p.  84).  La  commission  se  plaint  amèrement  de  l'attitude  des 
cours.  Plusieurs  exemples,  tirés  des  rapports,  pourraient  être  cités.  Dans  le  rapport 
pour  1897,  il  est  dit  que  les  tribunaux  ont  tellement  rogné  les  pouvoirs  de  la  commission 
qu'elle  a  cessé  d'être  un  corps  pour  la  réglementation  du  trafic  entre  les  Etats  (11 
I.C.C.R.,  p.  51).  Les  mêmes  plaintes  apparaissent  dans  le  12e  rapport.  La  commission 
se  plaint  aussi  que,  comme  résultat  de  cet  état  de  choses,  les  compagnies  de  chemins  de 
fer  n'obéissent  pas  à  la  loi  aussi  loyalement  qu'au  début,  parce  que  "  les  procédures  et  les 
ordres  de  la  commission  ne  comptent  pour  rien.  Telle  est  la  théorie  de  l'acte  actuel  tel 
qu'interprété  par  les  cours"  (11  I.C.C.R.,p.  34).  Je  citerai  à  ce  sujet  un  extrait  de  l'opinion 
dissidente  du  juge  Harland  dans  la  cause  de  la  Commission  du  Commerce  entre  Etats 
contre  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Alabama  Midland  et  al.  (connue  aussi  sous  le 
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nom  d'affaire  "Troy  "),  qui  fut  décidée  par  la  cour  suprême  en  novembre  1897.  Prise 
conjointement  avec  les  autres  décisions  définissant  les  pouvoirs  de  la  Commission  du 
Commerce  entre  Etats,  la  présente  décision  tend,  d'après  moi,  à  faire  de  la  commission 
un  corps  inutile  pour  toutes  fins  pratiques  et  à  réduire  à  néant  plusieurs  des  décrets 
importants  rendus  par  le  Congrès  pour  la  réglementation  du  commerce  entre  Etats. 
La  commission  a  été  dépouillée  par  les  tribunaux  de  l'autorité  de  faire  quoi  que  ce  soit 
d'un  caractère  effectif  (cité  dans  11  I.C.C.  R.,  pp.  50-51). 

(3.)  Comme  corrollaire  nécessaire  de  ce  qui  précède,  les  dépenses  pour  le  plaignant 
individuel  ont  été  beaucoup  plus  fortes  qu'on  ne  l'avait  prévu. 

(4.)  Je  considère  comme  une  défectuosité  l'absence  de  dispositions  statutaires  quant 
aux  connaissances  techniques  que  doivent  posséder  les  commissaires.  Le  terme  est 
aussi  trop  court.  Les  commissaires  ne  peuvent  se  familiariser  avec  les  problèmes  du 
transport  qu'après  un  certain  temps,  même  lorsqu'ils  ont  toute  la  compétence  voulue 
au  point  de  vue  technique.  Un  terme  plus  long — sinon  un  terme  à  vie — est  nécessaire. 
En  rendant  la  charge  permanente  et  en  portant  le  traitement  à  un  chiffre  convenable, 
l'on  aurait  beaucoup  plus  de  facilité  qu'à  présent  pour  choisir  les  titulaires  parmi  les 
hommes  les  plus  capables. 

MODIFICATIONS    SUGGÉRÉES    À    L'ACTE. 

La  commission  suggère,  dans  ses  rapports,  plusieurs  modifications,  qui  penvent  se 
résumer  comme  suit  : 

(1.)  Aucun  tarif  ne  devrait  être  augmenté  ou  réduit  avant  avis  d'au  moins  60  jours 
donné  à  la  commission.  Actuellement,  la  commission  peut  permettre  des  changements 
aux  tarifs  sur  avis  de  moins  de  60  jours. 

(2.)  Si  la  commission  considère  qu'un  tarif  est  déraisonnable  ou  contraire  à  la  loi, 
elle  devrait  avoir  le  pouvoir  de  déterminer  ce  qui  doit  être  considéré  comme  un  tarif  rai- 
sonnable, etc. 

(3.)  Lorsqu'il  a  été  établi  qu'un  entrepreneur  de  transport  a  violé  l'acte,  la  com- 
mission devrait  avoir  le  pouvoir  d'ordonner  à  tel  entrepreneur  de  transport  de  payer  au 
plaignant,  dans  un  certain  délai,  le  montant  auquel  ce  dernier  a  droit.  Outre  le  droit 
d'ordonner  au  contrevenant  de  se  conformer  à  la  loi,  la  commission  devrait  avoir  le  pou- 
voir (a)  de  fixer  un  tarif  maximum  ;  (b)  de  fixer  ,un  tarif  minimum  ;  (c)  de  répartir  les 
recettes  entre  les  entrepreneurs  de  transport  conjoints  et  de  déterminer  les  conditions 
d'échange  ;  (d)  de  faire  des  changements  dans  la  classification  des  marchandises. 

(4.)  Tout  ordre  qui  ne  se  rattache  pas  au  paiement  d'une  somme  d'argent  devrait 
être  considéré  comme  un  ordre  administratif.  Lorsqu'un  tel  ordre  est  signifié  à  un 
entrepreneur  de  transport  qui  a  violé  les  dispositions  de  l'acte,  il  devrait  être  final  et 
exécutoire,  à  moins  que  l'entrepreneur  de  transport  ne  se  pourvoie  devant  les  tribunaux 
sous  30  jours  à  partir  de  la  date  où  l'injonction  aura  été  donnée.  Si  l'ordre  est  ignoré, 
la  commission  devrait  avoir  le  droit  d'intenter  une  poursuite  pour  le  faire  exécuter,  et 
s'il  appert  que  l'entrepreneur  de  transport  a  désobéi  à  un  arrêt  dûment  rendu  et  signifié, 
la  cour  devrait  contraindre  le  contrevenant  de  s'y  conformer. 

(5.)  Relativement  aux  prix  et  aux  routes  de  transport  à  longue  distance,  la  commis- 
sion demande  à  peu  près  les  mêmes  pouvoirs  que  ceux  possédés  par  la  commission 
anglaise. 

(6.)  La  clause  concernant  "les  longs  parcours  et  les  courts  trajets"  ne  devrait  pas 
être  obligatoire,  mais  la  commission  devrait  avoir  un  pouvoir  discrétionnaire  dans  l'espèce, 
comme  sous  la  loi  anglaise. 


RESUME  DES  TRAVAUX    DE   LA  COMMISSION. 

A  en  juger  par  ce  qui  précède,  les  travaux  de  la  commission  auraient  été  de  peu  de 
chose.  Mais  il  est  loin  den  être  ainsi.  La  commission  a  eu  toutes  sortes  d'obstacles  à 
surmonter.  Il  faut  aussi  tenir  compte  des  défectuosités  de  l'acte  et  de  la  difficulté  du 
problème  à  résoudre.     Ceux  qui  croyaient  que  la  commission  trancherait  la  question  en 

20a— 3 


34  CHEMINS  DE  FER  ET  CANA  UX 

1-2   EDOUARD  VII,  A.  1902 

peu  de  temps  n'étaient  guère  au  fait  de  la  situation.  Ceux  qui  ont  rédigé  l'acte  ne 
s'attendaient  pas  que  tout  serait  réglé  instantanément.  Je  citerai  ici  un  extrait  du 
rapport  du  comité  de  Cullom  :  "  Il  est  tout  à  fait  improbable  qu'un  problème  aussi 
important  et  aussi  compliqué  puisse  être  sommairement  résolu  par  une  simple  loi.  Le 
comité  ne  croit  pas  qu'il  soit  possible  d'en  arriver  à  une  résolution  satisfaisante  sans 
l'aide  d'une  sage  législation."  (Rapport,  p.  180.)  En  même  temps,  l'on  taisait  remarquer 
qu'il  serait  peut-être  nécessaire  de  modifier  la  loi  de  temps  à  autre  (Ib.,  p.  215). 

Tout  ce  que  l'on  désirait  n'a  pas  été  accompli.  Tout  observateur  important  admet- 
tra cependant  que  les  conditions  sont  incomparablement  meilleures  qu'en  1887. 

En  résumant  les  résultats  obtenus  par  l'intermédiaire  de  la  commission,  les  sept 
premiers  points  que  je  donne  sont  tirés  d'une  brochure  par  M.  Geo.  R.  Blanchard,  qui 
était  un  des  fonctionnaires  de  l'Association  du  Trafic  Conjoint.  Cette  brochure, 
intitulée  "  Rail way  Pools",  est  dans  l'ensemble  favorable  aux  compagnies  de  chemins 
de  fer. 

(1.)  La  commission  a  assuré  une  plus  grande  publicité  des  tarifs. 

(2.)  Elle  a  apaisé  dans  une  large  mesure  les  guerres  de  tarifs. 

(3.)  Elle  a  égalisé  les  tarifs  pour  les  "longs  parcours  et  les  courts  trajets". 

(4.)  Elle  a  fait  disparaître  une  foule  d'abus  par  ses  avertissements  et  ses  admones- 
tations. 

(5.)  Elle  a  réduit  au  silence  beaucoup  de  clameurs  injustes  contre  les  compagnies 
de  chemins  de  fer. 

(6.)  Elle  a  instruit  l'entrepreneur  de  transport  et  l'expéditeur  sur  leurs  responsabi- 
lités mutuelles. 

(7.)  Elle  a  été  judicieusement  administrée. 

(8.)  Elle  a  rendu  de  grands  services  au  petit  expéditeur. 

(9.)  Elle  a  uniformisé  les  tarifs. 

(10.)  Ses  travaux  statistiques  ont  été  d'une  grande  valeur. 

(11.)  Elle  a  forcé  les  compagnies  de  chemins  de  fer  de  pourvoir  leurs  wagons  de 
freins  automatiques  et  d'appareils  de  sûreté. 


L'on  trouvera  d'intéressants  détails  sur  la  question  de  la  réglementation  des  che- 
mins de  fer  aux  Etats-Unis  dans  les  lois  et  les  rapports  des  comités  dont  j'ai  parlé,  les 
rapports  des  diverses  commissions,  le  rapport  du  comité  de  Cullom,  et  dans  les  ouvrages 
suivants  :  Railroad  Transportation,  Hedley  ;  State  Railroad  Control,  Dixon  ;  Railroads, 
their  Origin  and  Problems,  Adams  ;  Railway  Pools,  their  Equity  and  Value,  Blanchard  ; 
Compendium  of  Transportation  Théories,  publié  par  C.  C.  McCain,  ex-auditeur  de  la 
Commission  du  Commerce  entre  Etats.  Voir  aussi  les  liasses  du  Railway  Age,  et  les 
articles  qui  ont  paru  au  cours  des  deux  dernières  années  dans  le  Forum,  la  North  Ameri- 
can Review,  Y  Atlantic  Monthly,  et  divers  journaux  économiques. 

CANADA. 

Législation  réglementaire  primitive. — Pour  les  provinces  canadiennes,  la  question 
qui  se  présentait  était  de  savoir  quels  moyens  il  fallait  prendre  pour  développer  les  voies 
de  transport,  et  non  pas  comment  il  fallait  procéder  pour  réprimer  les  abus  du  système. 

La  législation  fut,  dans  ses  grandes  lignes,  influencée  par  les  précédents  législatifs 
tant  de  l'Angleterre  que  des  Etats-Unis.  Comme  dans  ces  deux  pays,  l'on  avait  cjn- 
fiance  dans  la  concurrence  comme  force  régulatrice. 

Dès  le  début,  cependant,  certaines  mesures  ie  réglementation  furent  adoptées.  La 
politique  primordiale  différait  dans  les  diverses  provinces. 

Dans  le  Bas-Canada,  la  charte  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Champlain 
mentionnait  des  maximums.  Il  y  avait  aussi  un  dividende  maximum  d'indiqué,  et  il 
était  stipulé  que  lorsque  les  tarifs  autorisés  rapporteraient  plus  de  12  pour  100,  les 
maximums  seraient  réduits  de  \.  Cela  était  calqué  sur  la  clause  semblable  dans  la 
charte  du  chemins  de  fer  de  Liverpool  et  Manchester. 
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Dans  le   Haut  Canada,   la  législature  donne  aux  directeurs  du  chemin  de  fer  de 
Cobourg  le  pouvoir  de  fixer  et  régler  les  tarifs.     L'on  supposait  qu'il  y  aurait  une  con- 
currence effective  sur  ce  chemin  de  fer,   tout  individu  ayant  le  droit  de   s'en  servir  sur 
'  payement  de  péages  définis. 

Dans  le  Nouveau-Brunswick,  la  législation  eut  beaucoup  plus  le  caractère  du 
laisser- faire.  La  charte  du  chemin  de  fer  Nouveau-Brunswick  et  Québec,  octroyée  en 
1836,  portait  que  la  compagnie  pourrait  exiger  les  prix  de  transport  qu'elle  considére- 
rait raisonnables.  '  Cela  était  sujet  à  la  réserve  qu'au  bout  de  10  ans  après  l'achèvement 
du  chemin  de  fer,  la  législature  pourrait  réduire  les  péages  s'ils  étaient  déclarés  excesifs, 
de  manière  à  ce  qu'ils  ne  rapportassent  pas  un  profit  de  plus  de  25  pour  100. 

La  réserve  du  droit  d'achat  qui  apparaît  dans  quelques-uns  de  ces  actes  primitifs 
doit  aussi  être  considérée  comme  une  mesure  de  contrôle.  Cette  disposition  était  calquée 
sur  la  législation  des  Etats-Unis. 

Dans  la  législation  de  la  période  1845-47,  un  changement  d'attitude  se  dessine. 
La  tentive  pour  régler  les  tarifs  automatiquement  par  l'opération  des  dividendes  fut 
abandonnée  lorsqu'il  s'est  agi  de  rédiger  la  charte  du  chemin  de  fer  Atlantique  et 
Saint-Laurent,  en  1845,  et  il  fut  prescrit  que  sur  toutes  recettes  nettes  excédant  12 
pour  100,  une  taxe  de  ^  serait  payée.      C'était  là  une  déviation  du  précédent  anglais. 

En  1846,  une  tentative  fut  faite  pour  uniformiser  la  politique  des  chemins  de  fer 
en  édictant  des  lois  générales.  Cette  même  année,  M.  Gladstone,  alors  ministre  des 
Colonies,  recommanda  aux  diverses  colonies  d'exiger  une  revision  des  tarifs  lorsque  les 
profits  dépasseraient  15  pour  100.  Une  recommandation  générale  en  faveur  d'une 
clause  pourvoyant  à  l'achat  des  chemins  de  fer  était  aussi  faite. 

La  politique  divergente  en  matière  cle  tarifs  commença  à  s'harmoniser,  le  système 
suivi  dans  le  Bas-Canada  prédominant.  En  1847,  il  fut  stipulé  dans  la  charte  du 
chemin  de  fer  Canada,  Nouveau-Brunswick  et  Nouvelle-Ecosse,  que  les  péages  fixés 
par  les  directeurs  seraient  soumis  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil.  En  1846, 
il  fut  décrété  dans  la  charte  du  St-Laurent  et  Atlantique  que  "les  péages  seraient  les 
mêmes  pour  toutes  personnes  dans  les  mêmes  circonstances  ".  Cela  était  basé  sur  la 
législation  impériale  de  1845.  Une  clause  pourvoyant  à  l'affichage  des  tarifs  dans  un 
endroit  public  apparaît  dans  diverses  chartes  de  1847.  La  clause  relative  à  l'achat  des 
chemins  de  fer  par  l'Etat  fut  conservée  sous  une  forme  modifiée.  Dans  les  chartes 
accordées  en  1847  et  les  années  suivantes,  il  est  dit  que  les  chemins  de  fer  n'étaient 
exempts  par  leurs  chartes  spéciales  de  l'opération  d'aucune  loi  générale  de  chemins  de  fer 
qui  pourrait  être  adoptée  subséquemment. 

Pendant  la  période  comprise  entre  ce  temps-là  et  l'époque  de  la  confédération,  la 
politique  au  sujet  de  la  réglementation  des  chemins  de  fer  est  quelque  peu  changeante. 
Relativement)  à  la  réglementation  des  tarifs,  la  politique  d'une  taxe  sur  les  dividendes 
excédant  un  certain  chiffre  fut  favorisée  dès  1850.  La  question  fut  tranchée,  en  1851, 
par  1'  "Acte  de  refonte  des  lois  de  chemins  de  fer  ",  qui  prescrivait  que  "  les  péages  seraient 
fixés  par  les  directeurs  avec  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil,  et  qu'il  ne  devait 
pas  y  avoir  de  tarifs,  différentiels  ". 

Dans  la  législation  néo-écossaise  de  cette  époque  il  esc  dit  explicitement  qu'il  ne 
doit  pas  y  avoir  de  tarifs  différentiels.  Au  Nouveau  Brunswick,  une  disposition  expresse 
dans  le  même  sens  se  rencontre  dans  la  législation  de  1864.  En  1853,  la  Nouvelle- 
Ecosse  proclama  le  droit  du  gouverneur  en  conseil  d'exiger  que  les  tarifs  fussent  approuvés 
par  lui  avant  d'être  mis  en  vigueur. 

L'exposé  succinct  que  je  viens  de  donner  indique  l'évolution  du  principe  qui  a  servi 
de  base  à  l'Acte  des  chemins  de  fer  de  1868. 

Condition  actuelle — La  réunion  des  provinces  en  une  confédération  ramena  sur  le 
tapis  la  question  de  la  réglementation  des  chemins  de  fer.  Le  premier  projet  pour  un 
contrôle  plus  effectif  est  contenu  dans  un  bill  présenté,  en  1873,  par  l'honorable  M. 
Oliver,  "  pour  la  meilleure  réglementation  du  trafic  sur  les  chemins  de  fer  ".  Ce  bill 
pourvoyait  à  l'uniformisation  des  tarifs.  Il  ne  renfermait  aucune  disposition  relative- 
ment à  l'institution  d'une  commission.  La  question  de  l'amélioratien  des  méthodes  de 
réglementation  fut  renvoyée,  en  1875,  au  comité  des  chemins  de  fer,  télégraphes  et 
canaux  ;  mais  rien  ne  fut  fait.  Je  n'ai  pas  besoin  d'entrer  ici  dans  une  étude  détaillée 
des  projets  relatifs  à  la  constitution  d'une  commission  qui  furent  présentés  plus  tard.    Il 
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s'est  produit  dans  l'opinion  publique  un  mouvement  de  plus  en  plus  prononcé  en  faveur 
de  la  création  d'une  commission. 

J'ai  démontré  que,  dans  les  autres  pays,  le  contrôle  régulateur  général  sur  les  tarifs, 
etc.,  des  chemins  de  fer  était  graduellement  passé  à  des  corps  moins  nombreux  que  les 
législatures,  auxquelles  avait  été  tout  d'abord  confié  ce  pouvoir  régulateur,  et  cela,  avec 
le  consentement  de  ces  corps.  Les  grandes  organisations  politiques  ont  été  considérées 
comme  inaptes  à  résoudre  ces  questions.  La  réglementation  des  chemins  de  fer  demande 
beaucoup  d'attention  et  de  circonspection.  Cette  réglementation  devrait  être  confiée  à 
un  corps  peu  nombreux  dont  les  fonctions  ne  sont  pas  politiques.  En  Canada,  le  Parle- 
ment a  encore  un  droit  de  contrôle  sur  les  tarifs.  Mais  comme  ce  droit  ne  peut  être 
exercé  que  lorsqu'un  dividende  de  15  pour  100  aura  été  obtenu,  il  se  réduit  à  peu  de 
chose.  C'est  dans  une  organisation  moins  nombreuse  que  réside  la  fonction  régulatrice. 
A  l'heure  qu'il  est,  la  réglementation  du  trafic  est  entre  les  mains  du  «comité  des  chemins 
de  fer,  et  indirectement  entre  les  mains  du  Cabinet.  Le  Canada  n'a  suivi  que  partielle- 
ment la  voie  tracée  par  l'Angleterre  et  les  Etats-Unis.  Il  a  confié  la  fonction  régula- 
trice à  un  corps  peu  nombreux  ;  mais  ce  corps  est  essentiellement  politique. 

La  principale  objection  qu'il  y  a  à  placer  ce  pouvoir  entre  les  mains  d'une  organisa- 
tion comme  celle  que  nous  avons  ici,  c'est  que  des  fonctions  essentiellement  administra- 
tives se  trouve  ainsi  mêlées  à  des  fonctions  politiques.  La  question  du  transport  est  le 
problème  le  plus  important  que  le  Canada  ait  à  résoudre  aujourd'hui.  Le  plus  grand 
soin  dans  la  réglementation  du  trafic,  dans  l'intérêt  du  peuple,  est  nécessaire.  Les 
devoirs  politiques  des  membres  du  Cabinet  ne  leur  permettent  pas  de  donner  toute  l'at- 
tention voulue  à  l'étude  des  questions  compliquées  qui  se  rattachent  à  la  réglementation. 
De  plus,  les  fluctuations  de  la  vie  politique  empêchent  cette  continuité  qui  est  essentielle 
si  l'on  veut  se  baser  sur  les  résultats  de  l'expérience  et  obtenir  l'avantage  d'une  politique 
fixe.  Une  étude  des  problêmes  généraux  auxquels  le  Canada  a  eu  à  faire  face  et  des 
mesures  prises  par  le  comité  pour  les  résoudre,  donnera    plus  de  force  à  mon  argument. 

La  question  des  tarifs  est  le  point  le  plus  important  dans  la  discussion  du  problême 
du  transport.  Lorsqu'il  s'agit  de  fixer  les  tarifs,  l'on  se  base  généralement  sur  ce  que  le 
trafic  peut  supporter.  Des  tarifs  devraient  être  stable*,  et  il  devrait  y  avoir  pour  les 
individus  et  les  localités  des  prix  de  transport  similaires  pour  des  services  semblables  dans 
les  mêmes  circonstances. 

La  position  géographique  du  Canada  et  son  étendue  latérale  de  territoire  donnent  à 
la  question  des  tarifs  une  importance  particulière.  Les  chemins  de  fer  constituent  un 
moyen  essentiel  de  transport.  A  l'exception  de  cette  partie  du  réseau  des  voies  ferrées 
qui  se  trouve  dans  les  provinces  d'Ontario  et  de  Québec,  il  n'y  a  pas  autant  de  concur- 
rence régulatrice  par  eau  que  dans  les  Etats  de  l'Ouest.  La  nécessité  de  réglementer  les 
prix  de  transport  s'impose  avec  d'autant  plus  de  force.  La  stabilité,  la  modération  et 
l'uniformité  des  tarifs  sont,  dans  les  circonstances,  absolument  essentielles. 

Ce  qui  intéresse  le  plus  le  Canada,  c'est  la  question  des  tarifs  différentiels.  Des 
faveurs  sont  accordées  sous  forme  de  rabais  ou  de  tarifs  secrets,  ou  encore  les  prix  de 
transport  varient  suivant  qu'il  y  a  concurrence  ou  monopole  dans  telle  ou  telle  localité. 
Il  est  assez  difficile  de  déterminer  jusqu'à  quel  point  le  système  des  rabais  est  suivi  en 
Canada.  Ceux  qui  ont  à  souffrir  de  ces  tarifs  son  enclins,  en  l'absence  de  tout  moyen 
efficace  d'obtenir  un  redressement,  à  s'abstenir  de  porter  plainte  par  crainte  d'être  traités 
encore  plus  durement.  Il  est  évident  que  les  différenciations  locales  ont  été  amenées  par 
l'opération  des  tarifs  tels  qu'actuellement  établis.  L'on  se  plaint  que  certaines  localités 
sont  plus  favorisées  qu3  les  autres.  Les  rapports  du  Bureau  du  Commerce  de  Toronto 
montrent  que  l'on  n'est  pas  satisfait  de  cet  état  de  choses  dans  la  capitale  d'Ontario.  Ce 
qu'il  faut,  c'est  une  politique  qui  tende  à  égaliser  les  avantages  des  tarifs. 

Les  tarifs  de  concurrence  pour  transport  à  longue  distance  ont  introduit  dans  le 
Nord-Ouest  les  anomalies  que  la  clause  concernant  "  les  longs  parcours  et  les  courts 
trajets  "  est  destinée  à  prévenir.  Les  habitants  des  localités  où  il  n'y  a  pas  de  tarifs  de 
concurrence  ont  jugé  qu'il  était  plu-:  avantageux  pour  eux  de  transporter  leurs  produits 
par  chariot  jusqu'à  un  endroit  où  il  existait  des  tarifs  de  compétition.  C'était  le  seul 
moyen  de  faire  un  profit,  l)ans  le  développement  du  trafic,  le  manufacturier  éloigné  a 
obtenu  l'avantage  sur  le  manufacturier  indigène.  Les  prix  de  transport  aux  endroits 
intermédiaires  ont  été  fixés  à  des  taux  au  même  chiffre  ou  même  à  des  taux  plus  élevés 
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que  les  prix  de  transport  jusqu'à  la  cô  e.  Le  système  des  tarifs  a  été  favorable  à  cer- 
taines localités  et  défavorable  aux  autres.  Le  développement  du  Nord-Ouest  dépend  de 
la  solution  satisfaisante  de  la  question  des  tarifs.  La  population  et  le  commerce  de 
cette  région  n'ont  pas  eu  les  facilités  voulues  pour  se  mouvoir  et  se  développer  selon  les 
principes  naturels  ;  l'établissement  de  tarifs  arbitraires  a  entravé  leur  expansion.  Ce 
qu'il  faut,  non  seulement  dans  l'intérêt  de  cette  section,  mais  dans  celui  de  toutes  les 
parties  du  pays,  c'est  une  solution  satisfaisante  du  problème  des  tarifs. 

La  position  géographique  du  Canada  par  rapport  aux  Etats-Unis  a  fait  des  chemins 
de  fer  canadiens  des  compétiteurs  pour  le  trafic  américain.  Les  premières  entreprises 
de  chemins  de  fer  dans  le  Haut-Canada  tendaient  à  obtenir  une  part  du  trafic  américain 
pour  les  marchandises  à  destination  de  l'est.  11  est  indubitablement  de  l'avantage  des 
chemins  de  fer  canadiens  de  s'assurer  une  part  de  ce  trafic.  La  question  qui  intéresse 
le  Canada  est  de  savoir  jusqu'à  quel  point  cela  peut  affecter  ses  intérêts.  Afin  d'obtenir 
le  trafic  américain,  il  faut  se  conformer  aux  tarifs  américains  ou  même  établir  des  prix 
plus  bas.  Dans  ces  conditions,  il  arrive  que  les  marchandises  américaines  sont  transpor- 
tées à  une  plus  grande  distance,  dans  la  même  direction,  que  les  marchandises  canadiennes, 
pour  un  prix  moins  élevé.  L'on  dira  peut-être  que  la  chose  est  de  peu  d'importance, 
vu  que  le  trafic  américain  est  un  trafic  d'importation.  La  valeur  de  ce  trafic  peut  être 
reconnue  sans  que  l'on  approuve  pour  cela  les  anomalies  qu'il  présente.  Par  exemple  il 
favorise  le  commerce  d'exportation  par  les  ports  américains  au  détriment  du  commerce 
d'exportation  par  les  ports  canadiens.  Le  prix  de  transport  (Ire  classe)  est  de  58.5c  de 
Détroit  à  New- York,  tandis  qu'il  est  de  98.5c.  de  Détroit  à  Halifax.  Lorsque  les  mar- 
chandises ainsi  transportées  sont  placées  en  Canada,  il  y  a  un  double  désavantage  :  le 
producteur  canadien  a  un  prix  de  transport  plus  élevé  à  payer  et  il  a  à  subir  une  compé- 
tition plus  intense.  L'on  a  donc  manifestement  raison  de  se  plaindre.  Pour  citer  un 
autre  exemple,  le  prix  de  transport  (Ire  classe)  de  Détroit  à  Montréal  est  le  même  que 
de  Détroit  à  New-York  (58.5c),  tandis  que  de  Windsor  à  Montréal  il  est  de  70c.  Pour 
les  marchandises  à  destination  de  l'ouest  le  tarif  de  Montréal-Chicago  est  le  même  que  le 
tarif  de  Portland-Chicago.  Sans  prétendre  que  les  chemins  de  fer  canadiens  devraient 
être  empêchés  d'obtenir  une  part  du  trafic  américain,  la  réglementation  des  tarifs  dans 
les  intérêts  du  Canada  est  manifestement  nécessaire.  La  politique  suivie  à  cet  égard  a 
été  celle  du  "  laisser-faire."  Ce  qu'il  faut,  c'est  une  politique  de  réglementation  qui 
fonctionne  plus  symétriquement. 

A  la  manipulation  des  tarifs  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  doit  être  attribuée, 
dans  une  forte  mesure,  la  tendance  à  développer  les  grands  centres  aux  dépens  des  loca- 
lités de  moindre  importance.  Dans  Ontario,  par  exemple,  le  mouvement  de  la  popula- 
tion des  campagnes  vers  la  ville  est  indubitablement  influencé  par  les  tarifs  de  concur- 
rence qui  favorisent  les  grands  centres.  Dans  un  pays  dont  la  richesse  est  essentielle- 
ment agricole,  ce  fait  est  trop  important  pour  être  passé  sous  silence.  Si  un  système 
efficace  de  réglementation  est  adopté,  cette  tendance  pourra  être  redressée. 

La  question  des  prix  de  transport  est  intimement  liée  à  la  question  des  droits  de 
douane.  En  France,  il  est  défendu  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  de  réduire  leurs 
prix  au  point  de  nuire  à  la  protection  accordée  par  le  tar.f.  Au  Canada,  tout  avantage 
obtenu  par  le  consommateur,  par  la  réduction  du  tarif,  peut  être  annihilé  par  une  aug- 
mentation correspondante  des  prix  de  transport. 

La  question  des  prix  de  transport  à  longue  distance,  par  différentes  lignes,  est  très 
importante.  Lorsque  des  marchandises  doivent  être  voiturées  sur  différents  chemins  de 
fer  se  raccordant  les  uns  avec  les  autres,  il  est  essentiel  qu'aucun  obstacle  ne  soit  suscité 
à  l'obtention  d'un  prix  spécial.  Le  prix  collectif  devrait  être  moindre  que  la  somme  des 
prix  ordinaires.  Si  la  transmission  des  marchandises  ne  peut  se  faire  qu'aux  taux  régu- 
liers, l'expéditeur  aura  lieu  de  se  plaindre. 

Dans  le  maniement  des  marchandises,  tous  devraient  être  mis  sur  un  pied  d'égalité. 
Aucune  faveur  ne  devrait  être  accordée  à  cet  égard. 

La  question  des  tarifs  étant  d'une  si  grande  importance,  toutes  les  mesures  voulues 
devraient  être  prises  pour  assurer  des  prix  de  transport  équitables.  Lorsque  des  griefs 
se  présentent,  un  moyen  de  les  régler,  si  possible,  par  arbitrage  devrait  exister.  Cet 
arbitrage  ne  devrait  pas  entraîner  de  trop  fortes  dépenses.  La  réduction  ou  l'augmen- 
tation des  tarifs   devrait  être  l'objet  d'une  étroite  surveillance.      Il  ne  devrait  pas  être 
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permis  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  de  réduire  leurs  tarifs,  et  ensuite  de  les  aug- 
menter, de  consentement  mutuel,  sans  que  la  chose  soit  soumise  à  un  contrôle 
régulateur. 

La  question  des  conventions  relatives  au  trafic  est  importante.  Ces  conventions 
sont  nécessaires  afin  d'assurer  l'uniformité  dans  le  service  du  trafic.  Ce  qui  se  passe  aux 
Etats-Unis  démontre  que  ces  conventions  finissent  par  dégénérer  en  coalitions  (pools).  La 
tendance  des  systèmes  de  chemins  de  fer  est  vers  les  fusions.  Une  simple  prohibition 
législative,  sans  quelque  forme  de  c  ntrôle,  ne  réglera  jamais  la  question.  La  plus 
rigoureuse  surveillance  est  nécessaire. 

L'état  des  voies,  la  condition  du  matériel  roulant,  l'introduction  d'appareils  de 
sûreté  effectifs,  la  surveillance  des  passages  à  niveau,  tout  cela,  on  l'admettra,  exige  un 
contrôle  régulateur. 

Qu'est-ce  que  le  comité  des  chemins  de  fer  a  accompli  1  Pendant  la  période  comprise 
entre  le  mois  de  janvier  1889  et  le  mois  de  décembre  1896,  408  causes  ont  été  plaidées 
devant  le  comité.  Sur  ce  nombre,  7  se  rattachaient  aux  tarifs.  En  1893,  une  plainte 
fut  faite  relativement  aux  prix  exigés  pour  le  transport  des  voyageurs  entre  Hamilton 
et  le  Pont  Suspendu.  En  1895,  plusieurs  causes  furent  plaidées  ;  une  plainte  au  sujet 
du  surtaux  sur  le  grain  expédié  au  Nord-Ouest  par  le  Pacifique  Canadien  fut  renvoyée 
parce  que  le  comité  n'avait  pas  juridiction.  Des  plaintes  fuient  aussi  faites  relativement 
aux  tarifs  différentiels  sur  le  chemin  de  fer  Témiscouata,  et  au  sujet  des  prix  différen- 
tiels établis  par  le  Grand-Tronc  et  le  Pacifique  Canadien  pour  le  transport  du  fromage 
d'exportation.  En  1896,  il  n'y  eut  qu'une  seule  cause.  Cela  semblerait  indiquer  que  la 
question  des  tarifs  n'a  guère  d'importance  au  Canada,  Il  est  difficile  d'accepter  cet'te 
conclusion,  cependant,  en  présence  des  nombreu  es  plaintes,  au  sujet  des  tarifs,  qui  ont 
été  faites  dans  ces  dernières  années.  Le  fait  que  deux  des  parties  dans  ces  causes  n'ont 
pas  comparu  tend  également  à  amoindrir  l'importance  de  la  question  des  tarifs.  Mais, 
d'un  autre  côté,  il  ne  faut  oublier  que  les  procédures  devant  le  comité  sont  coûteuses.  Il 
est  nécessaire  pour  le  plaignant  de  se  rendre  à  Ottawa;  si  la  valeur  des  marchandises 
est  minime,  l'individu  lésé  ne  se  sentira  pas  disposé  à  faire  les  dépenses  d'un  long  voyage 
et  d'un  procès  avec  de  puissantes  compagnies  de  chemins  de  fer.  En  outre,  il  peut  se 
faire  que  les  personnes  lésées,  après  avoir  porté  plainte,  craignent  d'aller  jusqu'au  bout,  à 
cause  du  pouvoir  de  fixer  les  tarifs  possédés  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer.  Beau- 
coup de  plaintes  légitimes  ne  sont  pas  soumises  au  comité. 

Le  comité  n'a  pu,  par  suite  de  son  organisation,  trancher  d'une  manière  satisfaisante 
le  problème  qu'il  avait  à  résoudre.  Il  lui  a  été  impossible,  à  cause  de  son  caractère 
stationnaire,  de  se  prononcer  en  parfaite  connaissance  de  cause  sur  les  questions  se  ratta- 
chant aux  tarifs.  Il  faudrait  pour  cela  un  corps  plus  migratoire.  Prenons  maintenant 
la  question  des  passages  à  niveau.  Les  intérêts  des  populations  urbaines  ont  été  assez 
bien  protégés  à  cet  égard  ;  mais  il  n'en  a  pas  été  de  même  pour  les  corporations  rurales 
qui  n'ont  pu  faire  les  dépenses   nécessaires  pour  présenter  leurs  griefs  devant  le  comité. 

Le  comité  a  décidé  du  mieux  qu'il  pouvait  les  affaires  qui  lui  ont  été  soumises.  Il 
a  contribué  à  faire  disparaître  certains  abus.  Je  considère,  cependant,  que  dans  les 
questions  les  plus  importantes  son  action  n'a  pas  été  effective,  et  cela,  pour  les  raisons 
déjà  indiquées. 

Les  défectuosités  que  présente  le  comité  des  chemins  de  fer  comme  régulateur  du 
transport  par  voies  ferrées,  peuvent  se  résumer  comme  suit  : — 

(1.)  Il  a  une  double  fonction — politique  et  administrative. 

(2.)  Comme  il  est  stationnaire,  il  lui  est  impossible  de  se  prononcer  en  parfaite 
connaissance  de  cause  sur  les  plaintes  qui  sont  portées  devant  lui. 

(3.)  La  distance  à  parcourir  par  les  plaignants  entraîne  des  dépenses  trop  fortes. 

(4.)  Les  membres  du  comité  n'ont  pas  les  connaissances  techniques  voulues. 

(5.)  L'organisation  actuelle  n'est  pas  suffisamment  permanente. 

A  mon  avis,  le  seul  moyen  de  mettre  la  réglementation  des  chemins  de  fer  sur  un 
pied  satisfaisant  est  de  la  confier  à  une  commission  d'hommes  compétents  qui  recevraient 
un  traitement  propre  à  attirer  les  gens  les  plus  capables  et  qui  auraient  un  long  terme 
d'office. 

Le  problême  du  transport  présente  dans  chaque  pays  des  caractères  spéciaux.  Je 
ne  considère  pas  la  politique  suivie  soit  en  Angleterre  ou  aux  Etats-Unis  comme  appli- 
cable à  tous  égards  au  Canada. 
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Les  points  principaux  de  la  législation  que  je  suggère  sont  exposés  ici  sous  une 
forme  sommaire  ;  les  détails  seront  donnés  dans  le  projet  de  loi. 

Il  devrait  y  avoir  une  commission  composée  de  trois  membres,  dont  l'un  serait  un 
homme  au  courant  des  choses  de  chemins  de  fer,  un  autre  un  homme  d'affaires,  et  le 
troisième  un  avocat.  Les  commissaires  devraient  avoir  tous  les  pouvoirs,  en  fait  de 
réglementation,  que  possède  actuellement  le  comité  des  chemins  de  fer.  Il  serait  aussi  à 
propos  de  leur  donner,  dans  l'intérêt  public,  un  contrôle  régulateur  sur  les  émissions 
d'obligations  et  de  bons.  Cela  empêcherait  la  création  d'entreprises  purement  spécula- 
tives de  nature  à  nuire  au  crédit  du  pa}~s.  La  commission  devrait  aussi  avoir  le  pouvoir, 
sauf  l'action  finale  du  Parlement,  de  tenir  des  enquêtes  afin  de  s'assurer  de  la  bonne  foi 
des  promoteurs  de  chemins  de  fer  demandant  à  être  constitués  en  corporation,  et  de  la 
nécessité  de  ces  chemins  de  fer  pour  les  districts  qu'ils  doivent  traverser.  La  commission 
devrait  avoir  le  pouvoir  d'arbitrer,  à  la  demande  de  l'une  ou  l'autre  des  parties,  dans  les 
conflits  entre  les  compagnies  de  chemins  de  fer  et  leurs  employés.  Tout  conflit  de  cette 
nature  est  de  la  plus  haute  importance  pour  le  public,  puisqu'il  tend  à  désorganiser  le 
système  du  transport.  La  commission  répondrait  aussi  à  toutes  questions  concernant 
les  bills  de  chemins  de  fer  à  l'étude  qui  lui  seraient  soumises  par  le  Parlement,  et  ferait 
les  enquêtes  que  le  parlement  lui  ordonnerait  de  tenir  de  temps  à  autre.  Le  ministre 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux  pourrait  également  lui  demander  son  opinion  sur  toutes 
questions  de  chemins  de  fer. 

La  commission  ne  devrait  pas  avoir  seulement  le  pouvoir  de  prononcer  sur  les  cas 
qui  lui  seraient  soumis  par  pétition,  mais  elle  devrai 0  avoir  de  plus  le  droit  de  faire  des 
enquêtes  de  sa  propre  initiative.  Lorsqu'une  enquête  serait  ainsi  tenue  par  la  commis- 
sion ou  ses  officiers,  et  qu'il  y  aurait  preuve  'prima  facie  d'une  violation  de  la  loi  par  un 
entrepreneur  de  transport,  l'affaire  serait  portée  devant  les  tribunaux  pour  adjudication. 
Les  constatations  de  la  commission  dans  ce  cas  ne  seraient  pas  décisives.  Il  serait 
manifestement  injuste  pour  les  compagnies  de  chemins  de  fer  de  permettre  à  la  commis- 
sion de  décider  l'affaire  après  a  oir  fait  l'enquête. 

En  matière  de  réglementation  des  tarifs,  je  ne  crois  pas  que  la  politique  des  com- 
missions "  avec  pouvoirs  "  en  ce  qui  concerne  la  fixation  de  maximums  devrait  être  suivie. 
Les  conditions  dans  un  territoire  compact  comme  ITowa  ou  l'Illinois  diffèrent  essentiel- 
lement de  celles  qui  existent  dans  une  longue  étendue  de  pays  épars  comme  le  Canada. 
La  commission  devrait  avoir  le  droit  de  modifier  les  tarifs  lorsque  des  plaintes  sont 
portées  devant  elle,  Yonus  probandi  que  les  tarifs  établis  sont  raisonnables  étant  à  la 
charge  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer.  Telle  est  la  politique  que  l'on  devrait  suivre, 
du  moins  au  début;  personnellement  je  la  considère  comme  la  meilleure  base  pour  une 
politique  plus  permanente.  La  tentative.de  la  part  d'une  commission  quelconque  (quel- 
que compétents  que  fussent  ses  membres)  de  prescrire  au  début  de  sa  carrière  des  tarifs 
maximums  applicables  à  toutes  les  sections  du  réseau  des  chemins  de  fer  du  Canada 
n'aboutirait  à  rien.      La  commission  devra  procéder  avec  mesure  et  par  degrés. 

Une  question  qui  se  présente  à  ce  sujet  est  la  prétendue  impossibilité  de  réglementer 
les  tarifs  du  Pacifique  Canadien.  Les  tarifs  généraux,  il  est  vrai,  ne  peuvent  être  régle- 
mentés avant  qu'un  dividende  de  dix  pour  cent  soit  obtenu,  c'est-à-dire  jamais  ;  mais, 
d'un  autre  côté,  l'on  n'a  pas  conféré  à  la  compagnie  le  pouvoir  d'exiger  des  prix  déraison- 
nables ou  de  faire  des  faveurs.  Sous  ce  rapport,  la  compagnie  sera  sujette  à  réglemen- 
tation. 

Ce  que  j'ai  dit  plus  haut  fait  voir  la  nécessité  de  bien  déterminer  la  ligne  de 
démarcation  entre  les  fonctions  de  la  commission  et  celles  des  tribunaux.  Les  affaires 
dont  la  commission  s'occuperait  seraient  purement  administratives.  Toute  preuve 
portant  sur  le  point  en  litige  devrait  être  soumise  à  la  commission.  Celle-ci  devrait  avoir 
le  pouvoir  de  décider  sans  appel  sur  toutes  questions  de  fait.  Si  l'entrepreneur  de  transport 
n'obéissait  pas  à  l'ordre  de  la  commission,  il  faudrait  recourir  aux  tribunaux  ;  là  aucune 
nouvelle  preuve  ne  devrait  être  admise;  la  cour  devrait  simplement  examiner  si  l'ordre 
de  la  commission  est  raisonnable  ;  si  elle  le  trouve  raisonnable,  elle  devrait  le  rendre 
exécutoire.  Le  délai  pour  en  appeler  devant  les  tribunaux  devrait  aussi  être  limité.  Si 
l'entrepreneur  de  transport  n'interjette  pas  appel  dans  le  délai  fixé,  la  cour  devrait 
simplement  s'assurer  que  l'ordre  a  été  émis  et  signifié,  et  le  faire  observer. 
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La  commission  pourrait  dans  plusieurs  cas  agir  comme  médiatrice.  Beaucoup  de 
plaintes  seraient  réglées  par  correspondance  sans  la  nécessité  de  recourir  à  une  procédure 
plus  formelle.     Je  me  base  pour  dire  cela  sur  l'expérience  des  autres  pays. 

La  commission  aurait  son  bureau  principal  à  Ottawa  ;  mais  il  faudrait  pourvoir  à 
ce  que  les  commissaires  puissent  siéger  dans  d'autres  parties  du  pays.  La  question  des 
dépenses  est  très  importante.  Il  faudrait  faire  en  sorte  que  les  frais  soient  aussi  minimes 
que  possible.  Il  peut  arriver,  cependant,  qu'un  petit  expéditeur  n'ait  pas  les  moyens  de 
faire  les  dépenses  nécessaires.  Dans  ce  cas,  s'il  est  établi  devant  la  commission  qu'il 
existe  un  grief  fondé  et  que  l'expéditeur  ou  la  personne  lésée  ne  peut  faire  les  déboursés 
voulus,  je  suggère  que  la  chose  soit  soumise  au  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux 
et  au  ministre  de  la  Justice,  et  qu'un  poursuivant  public  soit  nommé  par  ce  dernier  pour 
porter  l'affaire  devant  la  commission. 

Les  dépenses  générales  de  la  commission  devraient  être  réparties  sur  les  chemins  de 
fer  en  proportion  de  leurs  recettes  brutes  ;  mais  lorsqu'un  poursuivant  public  aurait  été 
nommé  comme  il  est  dit  plus  haut,  ou  lorsque  la  commission  porterait  une  affaire  devant 
les  tribunaux  à  la  suite  oVune  enquête  qu'elle  aurait  faite  de  sa  propre  initiative,  les 
dépenses  devraient  être  défrayées  à  même  les  fonds  affectés  à  l'administration  de  la 
justice.  Lorsqu'ils  voyageraient  dans  l'exercice  de  leurs  fonctions  officielles,  les  commis- 
saires et  les  officiers  de  la  commission  devraient  avoir  le  privilège  de  circuler  gratuite- 
ment sur  les  chemins  de  fer. 

En  vertu  de  l'Acte  de  l'Amérique  Britannique  du  Nord  et  de  la  section  306  de  l'Acte 
des  chemins  de  fer,  le  Canada  a  un  pouvoir  général  sur  les  chemins  de  fer  du  pays.  Tous 
les  chemins  de  1er,  sauf  ceux  de  l'Etat,  se  trouveraient  sous  le  contrôle  régulateur  de  la 
commission.  Lorsque  des  plaintes  seraient  faites  relativement  aux  tarifs,  etc.,  sur  les 
chemins  de  fer  de  l'Etat,  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  pourrait,  à  sa  discré- 
tion, renvoyer  ces  plaintes  à  la  commission  pour  qu'elle  tienne  une  enquête. 


SOMMAIRE  DES  POUVOIRS  ET  DEVOIRS  DE  LA  COMMISSION. 

(1)  Droit  d'exercer  tous  les  pouvoirs,  relativement  aux  prix  de  transport,  tarifs  de 
faveur, tarifs  d  fférentiels,  rabais  et  tarifs  secrets,  que  possède  actuellement  le  comité  des 
chemins  de  fer. 

(2)  Droit  de  surveillance  au  sujet  des  prix  et  des  routes  de  transport  à  longue 
distance  (par  différentes  lignes). 

(3)  Droit  de  voir  à  ce  que  d'égales  facilités  d'expédition  soient  accordées  à  tous, 
sauf  difféience  de  prix  pour  les  denrées  périssables. 

(4)  Droit  de  contrôle  régulateur  en  ce  qui  concerne  les  conventions  relatives  au 
trafic. 

(5)  Droit  de  surveillance  et  de  réglementation  relativement  aux  passages  à  niveau. 

(6)  Pouvoir  de  tenir  des  enquêtes  dans  les  cas  d'accidents  sérieux. 

(7)  Droit  de  surveillance  générale  relativement  aux  appareils  de  sûreté  et  à  tout  ce 
qui  est  nécessaire  pour  la  commodité  et  la  protection  du  public. 

(8)  Droit  de  donner  des  avis,  sauf  l'action  finale  du  Parlement,  sur  tous  les  bills  se 
rapportant  à  des  projets  de  chemins  de  fer. 

(9)  Pouvoir  de  contrôler  les  émissions  d'obligations  et  de  bons. 

(10)  Pouvoir  d'agir  comme  arbitre,  à  la  demande  de  l'une  ou  l'autre  des  parties, 
dans  les  conflits  entre  les  compagnies  de  chemins  de  fer  et  leurs  employés. 

(11)  Répondre  aux  questions  qui  lui  seront  soumises  par  le  Parlement  concernant 
les  bills  de  chemins  de  fer  à  l'étude.  Cela  devra  couvrir  simplement  les  faits  qui  auront 
été  établis  lors  de  l'enquête  préliminaire  de  la  commission. 

(12)  Faire  les  enquêtes  que  le  Parlement  lui  ordonnera  de  tenir. 

(13)  Répondre  aux  questions  qui  lui  seront  soumises  par  le  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux  relativement  à  des  affaires  de  chemins  de  fer. 

(14)  Voir  à  ce  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  se  conforment  aux  dispositions 
des  statuts,  généraux  et  spéciaux,  en  vertu  desquels  se  fait  leur  exploitation. 


RAPPORT  SUR  LES  COMMISSIONS  DE  CHEMINS  DE  FER  41 

DOC.   DE  LA  SESSION   No  20a 

SOMMAIRE    DE    LA    LÉGISLATION. 

(1)  Cré ition  d'une  commission  des  chemins  de  fer  composée  de  3  membres,  dont 
l'un  serait  un  homme  versé  dans  la  loi,  un  autre  un  homme  d'affaires,  et  le  troisième  un 
homme  au  courant  des  choses  de  chemins  de  fer. 

(2)  La  commission  serait  organisée  comme  tribunal  rendant  des  décisions  et  comme 
corps  tenant  des  enquête-  indépendantes. 

(3)  Lorsque  la  commission  ferait  une  enquête  de  sa  propre  initiative  et  qu'elle 
trouverait  qu'il  y  a  matière  à  poursuite,  elle  porterait  l'affaire  devant  la  cour  compétente. 

(4)  La  commission  déciderait  sans  appel  toutes  questions  de  fait  ;  elle  aurait  aussi 
le  pouvoir  de  déterminer  ce  qui  constitue  une  question  de  fait  et  ce  qui  constitue  une 
question  de  droit. 

(5)  Le  ministre  de  la  Justice  pourrait  désigner  un  poursuivant  public  lorsqu'il  y 
aurait  raison  de  le  faire. 

(6)  Les  dépenses  de  la  commission  seraient  défrayées  à  même  les  recettes  brutes 
des  chemins  de  fer.  Lorsqu'un  poursuivant  public  serait  nommé  ou  lorsque  la  commis- 
sion intenterait  une  poursuite  devant  les  tribunaux  à  la  suite  d'une  enquête  qu'elle 
aurait  faite  de  sa  propre  initiative,  les  dépenses  seraient  payées  à  même  les  fonds  votés 
pour  l'administration  de  la  justice. 

(7)  Les  pouvoirs  de  la  commission  s'étendraient*  à  toute  la  partie  du  réseau  des 
chemins  de  fer  du  Canada,  non  compris  les  chemins  de  fer  de  l'Etat,  qui  se  trouve  sous 
le  contrôle  des  autorités  fédérales. 
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GRIEFS  RELATIFS  AUX  TARIFS   DES  CHEMINS   DE  FER  CANADIENS. 

Ottawa,  Ont.,  17  janvier  1902. 

L'honorable  A.  G.  Blair, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  un  autre  rapport  au  sujet  de  la  com- 
mission des  chemins  de  fer  et  concernant  l'enquête  que  j'ai  faite,  d'après  vos  instructions, 
sur  la  question  des  griefs  relatifs  aux  tarifs  des  chemins  de  fer  canadiens. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

S.  J.  McLEAN. 


L'honorable  A.  G.  Blair, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  le  rapport  suivant  concernant  l'enquête 
que  j'ai  faite,  d'après  vos  instructions,  sur  la  question  des  tarifs  des  chemins  de  fer. 
Le  plan  que  j'ai  adopté  a  été  de  prendre  des  renseignements  auprès  des  bureaux  de 
commerce,  des  associations  agricoles  et  des  autres  corps  représentatifs,  au  lieu  de  conférer 
avec  les  individus  directement.  En  même  temps,  cependant,  les  individus  ont  eu  toutes 
les  facilités  voulues  pour  présenter  leurs  griefs.  Chaque  fois  que  la  chose  a  été  possible, 
les  plaignants  ont  été  requis  de  coucher  leurs  griefs  par  écrit.  Les  plaintes  qui  ont  été 
soumises  et  les  documents  supplémentaires  qui  ont  été  produits,  ainsi  que  les  dépositions, 
se  trouvent  à  l'annexe  du  présent  rapport. 

Un  grand  nombre  de  personnes  n'ont  pas  voulu  formuler  leurs  griefs  en  public  par 
crainte  de  s'attirer  des  représailles  de  la  part  des  compagnies  de  chemins  de  fer.  Ces 
personnes  ont  éoé  entendues  privément.  Par  conséquent,  je  recommande  respectueuse- 
ment que  les  dépositions  ne  soient  pas  livrées  à  la  publicité. 

En  sus  des  informations  fournies  par  les  plaignants,  les  fonctionnaires  des  compa- 
gnies de  chemins  de  fer  intéressées  ont  été  rencontrés  à  divers  endroits  et  des  renseigne- 
ments ont  été  obtenus  d'eux  relativement  à  l'attitude  qu'ils  entendaient  prendre  sur  les 
questions  générales  en  litige.  Après  que  tous  les  témoins  eurent  été  entendus,  une  liste 
de  questions  couvrant  les  points  en  dispute  fut  préparée  et  soumise  aux  compagnies  du 
Grand-Tronc  et  du  Pacifique  Canadien  afin  de  leur  permettre  de  faire  une  réplique  si 
elles  le  jugeaient  à  propos.  Dans  les  cas  où  l'on  se  plaignait  des  prix  de  transport 
spécifiques  exigés  entre  tel  et  tel  endroit,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  été  priées 
de  vérifier  les  chiffres  et  de  fournir  une  copie  officielle  de  leurs  tarifs.  Les  prix  de  trans- 
port mentionnés  dans  les  plaintes  ont  aussi  été  vérifiés  par  moi. 

Des  enquêtes  ont  été  faites  à  Toronto,  Woodstock,  Chatham,  St-Thomas,  Windsor, 
London,  Stratford,  Seaforth,  Walkerton,  Guelph,  Winnipeg,  Saltcoats,  Yorkton,  Portage- 
la-Prairie,  Brandon,  Régina,  Prince- Albert,  Calgary,  Edmonton,  Revelstoke,  Kamloops, 
Vancouver,  Victoria,  Rossland,  Nelson  et  Montréal. 
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Des  communications  ont  été  envoyées  aux  associations  agricoles  suivantes,  leur 
demandant  de  présenter,  soit  verbalement  par  leurs  représentants,  ou  par  écrit,  à  des 
endroits  désignés,  les  griefs  qu'elles  pourraient  avoir  relativement  aux  tarifs  établis  par 
les  compagnies  de  chemins  de  fer  :  Ontario,  cercles  agricoles  de  Perth-Sud,  Perth-Nord, 
Kent-Est  et  Ouest,  Elgin-Est  et  Ouest,  Oxford-Nord  et  Sud,  Middlessex-Est  et  Ouest, 
Huron-Sud,  Est  et  Ouest,  Essex-Sud  et  Nord.  Territoires  du  Nord  Ouest, — cercles 
agricoles  de  Lacombe,  Lac-aux-Canards,  Daim-Rouge,  Creek -du-Poisso"»,  Broadview, 
Sterling,  Olds,  Qu' Appelle,  Wolsely,  Pincher-Creek,  Macleod,  Grenfell,  Whitewood, 
Indian-Head,  Yorkton,  Medicine-Hat,  Moosejaw,  Rosthern,  Moosomin. 

Les  constatations  faites  pendant  le  cours  de  l'enquête  sont  consignées  sous  leurs 
titres  respectifs  dans  le  corps  du  rapport. 

1.— CLASSIFICATION. 

Il  y  a  constamment  des  difficultés  entre  les  expéditeurs  et  les  compagnies  de  che- 
mins de  fer  relativement  à  la  question  de  la  classification.  Dans  quelques  cas,  l'on  se 
plaint  que  la  classification  est  trop  haute  comparativement  à  la  valeur  des  marchandises  ; 
dans  d'autres  cas,  l'on  prétend  qu'elle  est  trop  élevée  comparativement  à  la  classification 
des  mêmes  articles  aux  Etat^-Unis. 

Les  exemples  suivants,  tirés  des  plaintes  qui  ont  été  soumises  et  des  dépositions  des 
personnes  qui  ont  été  entendues,  donnera  une  idée  des  griefs  des  expéditeurs  à  ce  sujet. 
Le  cacao  et  le  chocolat,  qui  sont  actuellement  portés  dans  les  2e  et  4e  classes, 
devraient,  à  ce  que  l'on  prétend,  être  dans  les  mêmes  classes  que  les  cafés  (3e  et 
4e).  Le  cacao  et  le  chocolat  sont  des  matières  premières.  Les  anches  et  les  clefs  de 
pianos  et  d'orgues  sont  classées  trop  haut.  Des  drogues  qui  sont  actuellement  placées 
dans  la  lre  classe  devraient  être  dans  la  3e  classe.  L'on  se  plaint  que  les  objets  en 
fil  métallique  fabriqués  à  Windsor  sont  cotés  dans  les  3e  et  5e  classe^,  tandis  que 
ceux  fabriqués  à  Welland  figurent  dans  les  4e  et  5e  classes.  Le  mastic,  qui  est 
porté  dans  les  3e  et  5e  classes,  devrait  être  placé  dans  la  4e  et  la  5e.  Les  tables 
de  bibliothèques  et  les  meubles  de  salon  devraient  être  expédiés  à  1|  au  lieu  de 
D  1,  afin  d'être  en  juste  proportion  des  autres  marchandises  expédiées.  Il  est  parfaite- 
ment raisonnable  que  le  prix  de  la  lre  classe  soit  exigé  pour  certaines  espèces  de  mer- 
ceries, telles  que  les  soies,  etc.,  mais  pour  d'autres  espèces,  comme,  par  exemple,  le  coutil, 
les  toiles  pour  chemises,  etc.,  le  prix  de  la  3e  classe  serait  assez  haut.  Le  whisky  en 
caisse  est  placé  dans  la  4e  classe,  tandis  que  le  whisky  en  fût  figure  dans  la  5e.  Voici 
quels  sont  les  arguments  invoqués  par  ceux  qui  veulent  que  cetLe  distinction  dispa- 
raisse. Le  whisky  en  caisse  est  celui  dont  le  transport  présente  le  moins  de  danger.  Le 
garage  et  les  collisions  pourraient  déterminer  des  fuites  dans  les  barriques  ou  les  mettre 
complètement  en  pièces,  tandis  qu'ils  ne  causeraient  guère  de  dommages  au  whisky  en 
caisses.  Le  whisky  en  caisses  est  beaucoup  plus  profitable  à  transporter,  car  une  bar- 
rique de  whisky  convertie  en  caisses  pèse  plus  que  le  double  de  son  poids  primitif,  sans 
parler  du  fret  de  retour  sur  les  bouteilles,  les  bouchons,  les  capsules,  etc.  L'impression 
sous  laquelle  l'on  est  généra^ment  que  le  whisky  en  caisse  a  une  plus  grande  valeur  que 
le  whisky  en  fût  est  fausse,  vu  que  le  whisky  en  bouteilles  se  vend  exactement,  au  même 
prix,  au  gallon,  que  le  whisky  en  fût.  L'on  se  plaint  aussi  de  la  différence  des  prix  de 
transport  selon,  qu'il  s'agit  de  grosses  expéditions  ou  de  petites  consignations.  Ainsi,  les 
chariots  expédiés  en  grand  nombre  sont  transportés  au  prix  de  la  4e  ou  6e  classe,  suivant 
le  maximum,  tandis  qu'ils  sont  cotés  dans  la  lre  classe  lorsqu'ils  ne  sont  pas  en  nombre 
suffisant  pour  emplir  un  wagon.     L'on  prétend  que  cette  disparité  est  injuste. 

Outre  les  plaintes  concernant  la  classification,  l'on  prétend  que  certains  change- 
ments arbitraires  ont  été  faits  dans  les  tarifs.  Par  exemple,  la  bière  a  été  portée  de  la 
4e  à  la  3e  classe,  et  les  pianos  ont  été  transférés  de  la  4e  à  la  2°  classe. 

Il  faut  reconnaître  que  la  classification,  tout  comme  la  différence  des  tarifs,  est 
basée  sur  des  principes  raisonnes.  Il  y  a  correspondance  plus  ou  moins  intime  entre  la 
valeur  de  l'article  et  la  classe  dans  laquelle  il  est  placé.  Le  volume  doit  aussi  être  pris 
en  considération.  Les  compagnies  de  chemins  de  fer  prétendent  que  la  différence  dans 
les  prix  de  transport  pour  les  chariots  selon  qu'il   s'agit  de  grosses  expéditions  ou  de 
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petites  consignations,  est  due  à  leur  grand  volume,  à  leur  faible  poids  et  au  risque  de 
dommages.  Il  est  impossible  de  charger  des  marchandises  par-dessus  un  chariot,  et  c'est 
encore  là  une  ra  son  pour  exiger  un  prix  élevé. 

Il  faut  reconnaître  aussi  que  le  volume  joue  un  grand  rôle  lorsqu'il  s'agit  de  déter- 
miner dans  quelle  classe  les  marchandées  doivent  entrer.  En  même  temps,  il  faut 
admettre  que  la  classification  empêche  l'expéditeur  d'épargner  de  l'espace  en  expédiant 
les  voitures  sans  les  roues.  En  effet,  lorsque  des  voitures  sont  expédiées  sans  les  roues, 
etc.,  le  prix  de  transport  est  de  50  pour  100  de  plus  que  s'il  s'agissait  de  voitures  com- 
plètes.     (Note  à  la  page  80,  ''Canadian  Joint  Freight  Classification  ".) 

Les  expéditeurs  se  permettent  quelquefois  de  décrire  leurs  marchandises  incorrec- 
tement. Cela  arrive  surtout  dans  les  localités  intérieures,  où  il  n'y  a  pas  de  système 
efficace  d'inspection.  Ainsi,  pour  citer  un  cas  dont  j'ai  eu  personnellement  connais- 
sance, un  prix  spécial  ayant  été  obtenu  pour  l'expédition  d'un  wagon  de  pommes  de  terre  : 
or,  il  fut  constaté  plus  tard  que  c'était  en  réalité  un  wagon  de  merceries  qui  avait  été 
expédié.  Des  plaintes  ont  été  faites  à  ce  sujet  non  seulement  par  les  compagnies  de 
chemins  de  fer,  mais  aussi  par  les  marchands.  Lorsqu'un  expéditeur  décrit  ses  marchan- 
dises incorrectement  et  réussit  à  les  faire  passer,  il  a  un  avantage  sur  son  concurrent 
plus  honnête  qui  a  expédié  ses  articles  au  prix  établi.  D'un  autre  côté,  si  celui  qui  a 
fait  une  fausse  déclaration  est  découvert,  il  n'a  qu'à  payer  le  prix  régulier.  Quelques 
marchands  ont  explimé  l'opinion  que  les  fraudes  de  cette  nature  devraient  être  puni-sa- 
blés d'amende.  La  commission  du  commerce  entre  Etats  a  aussi  été  saisie  de  cette  ques- 
tion. 

La  clasification  est  d'une  haute  importance  puisqu'elle  sert  de  base  à  la  tarification. 
Tout  changement  dans  le  classement  des  marchandises  entraîne  un  changement  dans  le 
tarif.  Les  changements  opérés  dans  la  classification  attirent  beaucoup  moins  l'attention 
publique  que  les  modifications  apportées  au  tarif  même.  A  l'heure  qu'il  est,  ceux  qui 
ont  à  se  plaindre  de  la  classification  des  marchandises  peuvent  soumettre  leurs  griefs  au 
comité  de  classification.  Il  ressort  des  dépositions  des  personnes  qui  ont  été  entendues 
que  des  concessions  sont  faites  quelquefois.  En  même  temps  il  appert  que  des  change- 
ments dans  la  classification  ont  été  faits  d'une  manière  arbitraire,  et  que  le  clacsement 
de  certains  articles  ne  repose  sur  aucun  principe  bien  défini. 

Lorsqu'une  plainte  est  portée  devant  le  comité  de  elassification,  elle  s?  trouve  sou- 
mise à  un  corps  naturellement  porté  à  favoriser  les  intérêts  des  compagnies  de  chemins 
de  fer, — à  un  corps  composé  de  représentants  d'une  des  parties  au  litige.  Et  c'est  ce 
corps  qui  décide  la  chose.  Dans  l'intérêt  public,  une  étroite  surveillance  devrait  être 
exercée  sur  tout  ce  qui  se  rattache  à  la  classification. 


IL— TARIFS  DISTRIBUTIFS. 

Ces1-  là  une  question  qui  affecte  à  un  haut  degré  les  intérêts  des  localités  à  l'ouest 
de  Winnipeg.  Les  marchands  de  Régina  se  plaignent  qu'ils  se  trouvent  dans  une  posi- 
tion désavantageuse  parce  qu'ils  ne  peuvent  obtenir  de  tarifs  distributifs.  La  même 
plainte  est  faite  par  les  marchands  d'Edmonton.  Ceux-ci  prétendent  que  Calgary  peut 
faire  des  expéditions,  par  l'embranchement  de  Calgary  et  Edmonton,  dans  le  territoire 
d'Edmonton,  tandis  qu'Edmonton,  par  suite  de  l'absence  de  tarifs  distributifs,  ne  peut 
faire  face  à  cette  concurrence  dans  son  propre  territoire.  La  question  des  tarifs  distri- 
butifs se  résout  en  une  question  de  concurrence  entre  diverses  localités.  Les  marchands 
de  Kamloops  se  plaignent  parce  que  les  commerçants  de  Vancouver  peuvent  placer  leurs 
marchandises  dans  le  territoire  de  Kamloops  plus  avantageusement  qu'ils  ne  peuvent  le 
faire  eux-mêmes.  Vancouver  peut  faire  des  expéditions  à  différents  endroits  du  terri- 
toire de  Kamloops  au  prix  de  transport  à  longue  distance  à  partir  de  la  côte,  tandis  que 
Kamloops  a  à  payer  le  prix  de  transport  régulier  depuis  la  côte  jusqu'à  Kamloops,  plus 
le  prix  de  transport  local  jusqu'au  point  de  destination.  Il  en  est  de  même  sur  la  côte. 
Les  marchands  de  Vancouver  se  plaignent  qu'ils  ont  à  faire  face  à  la  concurrence  des 
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commerçants  de  Winnipeg  dans  le  Kootenay.  Ils  prétendent  que  la  limite  orientale  du 
territoire  distributif  de  Vancouver  devrait  se  trouver  plus  à  l'est.  Us  disant  qu'en 
justice  pour  Vancouver  cette  limite  devrait  être  à  Calgary.  L'on  se  plaint  que  le  prix 
de  la  5e  classe  de  Vancouver  à  Calgary,  distance  de  642  milles,  est  de  $1.01,  tandis 
que  le  prix  de  la  même  classe  de  Winnipeg  à  Calgary,  distance  de  842  milles,  n'est  que 
de  77  cts.  Il  en  est  de  môme  dans  le  cas  de  Nelson.  Nelson  prétend  que  "ces  compa- 
gnies de  chemins  de  fer  ne  reconnaissent  pas  son  avantage  géographique.  Il  devrait  y 
avoir  des  points  centfaux  d'où  les  marchandises  pourraient  être  distribuées.  Nelson 
offre  incontestablement  toutes  les  conditions  voulues  à  cet  égard.  Ce  que  Nelson 
demande,  c'est  d'être  en  mesure  de  rivaliser  à  conditions  égales  avec  les  expéditeurs  de 
l'est  et  de  l'ouest.  Aucune  autre  ville  du  Kootenay  n'est  aussi  favorablement  située 
comme  point  de  distribution." 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer,  de  leur  côté,  prétendent  qu'en  ce  qui  concerne 
le  trafic  distributif  entre  la  côte  du  Pacifique  et  le  Kootenay,  les  prix  de  transport  établis 
ne  peuvent  être  considérés  comme  excessifs.  Il  ne  faut  pis  oublier  que  dans  le  trajet  de 
Revelstoke  au  Kootenay  le  prix  de  transport  collectif  par  chemin  de  fer  et  par  eau 
couvre  plusieurs  transbordements,  qui  augmentent  considérablement  le  coût  de  la  manu 
tention.  La  prétention  de  ceux  qui  soutiennent  que  la  limite  orientale  du  territoire 
distributif  de  Vancouver  devrait  inclure  Calgary  est  considérée  comme  déraisonnable, 
vu  que  l'on  ne  tient  pas  compte  du  fait  que  les  marchandises  à  destination  de  la  côte 
passent  par  Calgary  et  traversent  les  montagnes,  et  qu'il  faudrait  les  retransporter  à 
Calgary.  Il  ne  faut  pas  oublier  non  plus  que  quelques-unes  des  marchandises  arrivent  à 
Vancouver  par  eau  via  le  Cap  Horn  ;  et  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ne  retirent 
aucun  revenu  dans  ces  cas,  tandis  qu'à  l'ouest  de  Winnipeg  il  y  a  un  long  trajet  par  che- 
min de  fer  sur  le  Pacifique  Canadien.  En  ce  qui  concerne  Nelson,  les  compagnies  de 
chemins  de  fer  prétendent  que  le  tarif  actuel  met  Winnipeg,  Vancouver  et  Nelson  sur 
un  pied  d'égalité  en  ce  qui  concerne  le  trafic.  L'on  ne  voit  pas  pourquoi,  dans  l'état 
actuel  du  commerce  dans  le  Kootenay,  un  avantage  serait  donné  à  une  ville  particulière. 
L'argument  que  l'on  invoque  pour  ne  pas  accorder  à  Edmonton  un  tarif  distributif,  c'est 
que  cette  ville  est  située  à  l'extrémité  de  la  ligne  et  qu'elle  ne  peut  par  conséquent  être 
considérée  comme  point  de  distribution. 

La  question  des  tarifs  distributifs  présente  beaucoup  de  difficultés.  Les  compagnies 
de  chemins  de  fer  prétendent  qu'il  faut  absolument  des  centi  es  de  distribution.  Elles 
ajoutent  que  des  tarifs  distributifs  sont  accordés  lorsque  le  volume  du  trafic  le  justifie. 
Il  est  clair,  cependant,  que  les  localités  qui  jouissent  de  ces  tarifs  ont  plus  de  chance  de 
se  développer  que  celles  qui  en  sont  privées.  Les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  aussi 
à  faire  face  à  des  difficultés  locales.  Ainsi,  pour  citer  un  exemple,  le  Kootenay  a  des 
correspondances  avec  le  réseau  des  chemins  de  fer  des  Etats-Unis,  et  avant  de  remanier 
le  tarif  il  faudrait  s'assurer  si  les  compagnies  américaines  acquiesceraient  à  la  chose. 

D'un  autre  côté,  il  faut  reconnaître  que  les  commerçants  de  cette  région  sont  forte- 
ment opposés  à  ce  que  l'on  accorde  un  tarif  distributif  à  Nelson.  A  l'heure  qu'il  est,  il 
y  a  un  tarif  général  qui  couvre  des  points  communs  dans  le  Kootenay.  Plusieurs  mar- 
chands de  Rossland,  Sandon,  Kaslo,  etc.,  prétendent  qu'un  remaniement  des  prix  de 
transport,  dans  le  cas  de  Nelson,  serait  injuste  pour  eux,  attendu  que  cela  aurait  simple- 
ment pour  effet  d'augmenter  la  concurrence  à  laquelle  ils  ont  déjà  à  faire  face.  J'ai 
parcouru  une  foule  de  lettres  qui  montrent  la  généralité  de  ce  sentiment  dans  le  Koote- 
nay.    [Voir  correspondance  à  l'annexe.) 

Tout  en  admettant  que  c'est  là  un  problème  très  difficile  à  résoudre,  il  n'en  est  pas 
moins  vrai  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  souvent  procédé  d'une  manière 
arbitraire  dans  l'application  des  tarifs  distributifs.  L'argument  invoqué  pour  refuser  à 
Edmonton  un  tarif  distributif,  c'est  que  cette  ville  ne  constituait  pas  un  centre  de  distri- 
bution. Depuis  que  l'enquête  a  été  tenue,  la  Compagnie  du  Pacifique  s'est  désisté  de  cette 
prétention  et  a  concédé  des  tarifs  distributifs  jusqu'à  Red-Deer,  soit  une  distance  de  97 
milles  au  sud  d'Edmonton.  Brandon  n'a  obtenu  un  tarif  distributif  qu'après  des  efforts 
énergiques  et  une  forte  pression  politique.  C'est  un  fait  bien  connu  que  Winnipeg  n'a 
réussi  à  avoir  le  tarif  dont  il  jouit  qu'après  une  lutte  prolongée. 

Il  n'est  pas  dans  l'intérêt  du  commerce  que  telle  ou  telle  localité  ait  à  lutter  pour 
obtenir  un  tarif  distributif.     Il  est  essentiel  qu'il  y  ait  une  réglementation  effective. 
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IIL— GROSSES   EXPÉDITIONS   ET  PETITES  CONSIGNATIONS  ; 
DIFFÉRENCE  DANS  LES  PRIX  DE  TRANSPORT. 

Dans  quelques  cas,  les  prix  de  transport  pour  les  petites  consignations  sont  hors  de 
proportion  avec  les  tarifs  pour  les  grosses  expéditions.  Sur  les  lignes  nord  du  Pacifique 
Canadien,  jusqu'à  Portage-du-Rat,  le  tarif  pour  les  petites  consignations,  en  ce  qui 
concerne  la  bière,  est  d'environ  50  pour  100  plus  élevé  que  pour  lqp  grosses  expéditions. 
Les  prix  exigés  pour  les  petit-  convois  de  machines  expédiées  de  Walkerville  nuisent 
sérieusement  au  commerce.  Comme  le  commerce  canadien  ne  se  développe  que  graduel- 
lement, plusieurs  commandes  sont  reçues  pour  de  petites  consignations,  et  comme  les 
marchandises  doivent  être  expédiées  sur-le-champ,  l'on  ne  peut  profiter  de  l'avantage  du 
tarif  pour  les  expéditions  en  grand.  L'on  se  plaint  que  les  prix  exigés  pour  le  transport 
des  porcs  de  Stratford  à  Toronto  sont  respectivement  de  13  cents  et  25  cents,  suivant 
qu'il  s'agit  de  grosses  ou  de  petites  consignations. 

Ceux  qui  se  plaignent  de  cela,  cependant,  ne  tiennent  pas  compte  du  fait  que 
d'autres  espèces  de  marchandises  pourraient  difficilement  être  chargées  dans  le  même 
wagon  avec  les  porcs.  En  ce  qui  concerne  la  farine  expédiée  d'Edmonton  à  Olds,  le  prix 
de  transport  est  de  20  cents  pour  les  grosses  expéditions  et  de  38  cents  pour  les  petites 
consignations.  Une  disproportion  marquée  existe  à  cet  égard  dans  les  tarifs  régissant 
les  marchandises  expédiées  de  Winnipeg.  Pour  les  merceries,  par  exemple,  la  différence 
dans  les  prix  de  transport  est  indiquée  dans  le  tableau  suivant  : 


(Les  calculs  sont  basés  sur  les  prix  de  transport  contenus  dans  le  tarif  proportionnel 
spécial  n°  579.) 

Excédent  du  prix  de  transport  pour  les  petites 
Merceries.  consignations  comparativement  aux  grosses  expéditions. 

Winnipeg — Brandon 45  pour  100. 

Virden 69 

"  Medicine-Hat , 76  " 

"  Calgary 78  " 

"  Yorkton 84  " 

"  Prince-Albert    ............    74  " 

Edmontcm 76 

Dans  le  cas  du  thé,  voici  quelles  sont  les  différences  : 

Excédent  du  prix  de  transport  pour  les  petites 
Thé  consignations  comparativement  aux  grosses  expéditions. 

Winnipeg—  Brandon 35  pour  100. 

Virden 47  " 

Medicine-Hat 44 

"  Calgary  .    , 37 

"  Yorkton 41 

"  Prince- Albert    , 51 

"  Edmonton 50  " 

Sur  les  expéditions  de  sucre  dans  la  région  occidentale  d'Ontario,  le  prix  de  transport 
pour  les  petites  consignations  est  de  30  à  65  pour  100  plus  élevé  que  pour  les  gros  envois. 

Tout  écart  entre  les  prix  de  transport  est  en  faveur  du  gros  marchand  au  point  de 
destination.  Comme  le  gros  marchand  est  en  mesure  d'acheter  en  grande  quantité,  il  a 
naturellement  l'avantage  sur  son  concurrent  plus  faible.  Il  est  nécessaire  qu'une  surveil- 
lance soit  exercée  à  cet  égard. 
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Les  marchands  d'Ontario,  surtout  les  détaillants,  se  plaignent  du  tarif  pour  charroi. 
Dans  certaines  sections  désignées  dans  les  tarifs  comme  stations  où  un  service  de  roulage 
est  établi,  les  rouliers  des  compagnies  de.  chemins  de  fer  exigent  de  1  cent  à  2  cents  par 
100  livres  pour  le  charroi  des  marchandises,  avec  minimum  de  10  cents  pour  un  camion- 
nage quelconque.  Voici  ce  que  dit  à  ce  sujet  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  :  "  Le  tarif  de  10  cents  pour  le  charroi  des  marchandises  expédiées  en 
petites  quantités  est  en  .vigueur  depuis  plusieurs  années  et  est  considéré  dans  les  grandes 
villes  comme  très  avantageux  tant  pour  les  expéditeurs  que  pour  les  compagnies  de  che- 
mins de  fer.  Cette  somme  n'est  exigée  que  lorsque  les  marchandises  sont  charroyées  par 
les  rouliers  qui  font  le  service  pour  les  compagnies  de  chemins  de  fer.  Il  n'est  rien 
exigé  lorsque  le  consignataire  préfère  charroyer  lui-même  ses  marchandises."  La  Com- 
pagnie du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  dit  :  "  Dans  les  grands  centres  les  compagnies 
de  chemins  de  fer  maintiennent  un  service  de  roulage  afin  d'expédier  la  réception  et  la 
livraison  des  marchandises.  Le  prix  de  10  cents  est  considéré  comme  un  minimum  juste 
et  équitable.  Cela  est  souvent  moins  coûteux  pour  le  consignataire  que  s'il  faisait  le 
charroi  lui-même  ou  engageait  des  gens  pour  le  faire  pour  lui  (le  fait  est  que  le  prix  ordi- 
naire par  voiture  de  roulage  est  de  25  cents  le  colis).  De  plus,  cette  somme  de  10  cents 
n'est  pas  encaissée  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer,  mais  bien  par  les  entrepreneurs 
de  roulage  qui  font  le  service.  Il  n'est  rien  exigé  lorsque  le  consignataire  se  charge  lui- 
même  du  charroi  de  ses  marchandises." 

L'on  se  plaint  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ne  se  conforment  pas  à  cette 
règle.  Dans  le  cas  d'expéditions  de  merceries  de  Montréal  et  de  Toronto  à  Stratford, 
les  frais  de  charroi  avaient  été  inclus  dans  la  facture  et  portés  au  compte  du  marchand 
de  Stratford.  Dans  le  cas  d'une  expédition  de  marchandises  de  Bothwell  à  Brussells,  il 
y  a  3  ans,  le  consignataire  avait  fait  charroyer  les  effets  à  la  gare  de  Bothwell  à  ses 
propres  frais.  Lorsque  la  facture  lui  fut  présentée,  il  s'aperçut  qu'elle  contenait  un  item 
pour  le  charroi  des  marchandises  à  la  gire  de  Bothwell.  Les  marchand >  en  général  ne 
se  plaignent  pas  de  la  chose.  Un  témoin  a  déclaré  que  chaque  fois  qu'il  avait  expédié 
un  wagon  de  marchandises  de  Guelph  à  Stratford,  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  lui 
avait  fait  payer  la  moitié  moins  de  ce  qu'il  aurait  eu  à  payer  s'il  s'était  chargé  lui-même 
du  charroi  de  ses  marchandises. 

Il  existe  une  disparité  entre  les  prix  de  transport  pour  certaines  marchandises  sui- 
vant qu'elles  sont,  transportées  vers  l'est  ou  vers  l'ouest.  Par  exemple,  le  prix  de  trans- 
port pour  la  bière,  de  London  à  Ottawa,  est  de  21  cents,  tandis  que  le  prix  de  transport 
de  retour  pour  les  fûts  vides,  d'Ottawa  à  London,  est  de  28  cents. 

L'on  s'est  plaint  qu'en  ce  qui  concerne  les  expéditions  de  clous,  Hamilton  était 
favorisé  au  débriment  de  Brantford.  La  Compagnie  du  Grand-Tronc  réplique  que  "  ce 
n'est  pas  son  intention  d'appliquer  à  Brantford,  où  la  distance  est  plus  courte,  un  tarif 
plus  élevé  qu'à  Hamilton,  où  la  distance  est  plus  longue  ".  Sous  le  tarif  actuel,  cepen- 
dant, le  prix  de  transport  pour  les  grosses  expéditions  de  clous  de  Brantford  à  Elmira, 
distance  de  24  milles,  est  de  12  cents,  tandis  que  de  Hamilton  à  Elmira,  distance  de  63 
milles,  le  prix  est  de  10  cents. 

Le  tarif  pour  les  articles  en  fil  métallique  favorise  Welland  au  détriment  de  Windsor. 
La  Compagnie  du  Grand-Tronc  admet  cela,  et  déclare  qu'elle  se  propose  de  remédier  à 
cette  anomalie. 

Les  prix  de  transport  pour  le  trafic  à  courte  distance  sont  si  élevés  que  l'on  ne  se  sert 
guère  des  chemins  de  fer  pour  le  transport  des  marchandises.  Par  exemple,  le  prix  de 
transport  pour  les  grosses  expéditions  de  sel  de  Wingham  à  Fordwich,  distance  de  17 
milles,  est  de  5  cents,  tandis  que  pour  les  petites  consignations  le  prix  est  de  9  cents.  Les 
marchands  de  Fordwich  peuvent  faire  charroyer  leur  sel  pour  5  cents,  épargnant  ainsi 
les  frais  de  camionnage  que  font  payer  les  compagnies  de  chemins  de  fer.  D'autres 
exemples  peuvent  être  cités.  Ainsi,  le  transport  par  chemin  de  fer  des  cercles  pour 
boîtes  à  fromage,  de  Teeswater  à  Fordwich,  distance  de  21  milles,  coûte  10  cents,  en 
petites  quantités.  L'on  en  a  fait  charroyer  pour  7  cents.  Des  cercles  expédiés  de 
Harriston  à  Fordwich,  distance  de  8  milles,  et  dont  le  transport  par  chemin  de  fer 
aurait  coûté  $12,  ont   été  charroyés   pour  $7.50.     L'on  se   plaint  que  "  le  prix  pour  le 
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transport  des  bestiaux  à  des  distances  de  30  à  35  milles  est  de  8  cents  les  100  livres 
pour  un  wagon  de  22,500  livres,  soit  $16  par  wagon,  ce  qui  est  tout  à  fait  exorbitant, 
et  comme  conséquence  les  cultivateurs  transportent  eux-mêmes  leurs  bestiaux  ".  Les 
compagnies  de  chemins  de  fer  répliquent  qu'il  n'est  pas  expédié  de  bestiaux  ailleurs 
qu'aux  marchés  réguliers,  sauf  en  ce  qui  concerne  les  animaux  pur  sang,  pour  lesquels  la 
moitié  du  prix  établi  est  acceptée,  et  les  animaux  destinés  à  être  engraissés  puis  réexpé- 
diés, sur  lesquels  il  y  a  réduction  d'un  tiers.  A  ceux  qui  se  plaignent  que  le  tarif  local 
pour  les  pommes  est  si  exorbitant  que  ces  fruits  ne  sont  pas  transportés  par  chemin  de 
fer,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  répondent  que  lorsque  des  pommes  sont  expédiées 
en  petites  quantités  d'un  endroit  à  l'autre,  il  est  préférable  de  les  charroyer,  car  autre- 
ment un  grand  nombre  de  wagons  se  trouveraient  oisifs,  alors  qu'ils  pourraient  être  pro- 
fitablement  employés  à  transporter  les  céréales  des  cultivateurs  à  grande  distance. 

L'on  se  plaint  spécialement  des  tarifs  locaux  dan>  le  Nord-Ouest.  L'on  prétend 
que  les  prix  de  transport  locaux  sont  excessifs  en  ce  qui  concerne  le  grain.  Il  est  impos- 
sible d'expédier  un  wagon  d'avoine  de  Portage-la-Prairie  à  Winnipeg  au  prix  établi. 
L'on  voudrait  que  le  tarif  fût  abaissé  de  manière  à  faciliter  le  va-et-vient  du  grain 
suivant  les  besoins  du  commerce. 

Le  tableau  comparatif  suivant  indique  la  différence  entre  les  prix  de  transporc  dans 
le  Nord-Ouest  et  les  prix  de  transport  dans  le  territoire  contigu  des  Etats-Unis  ainsi 
que  dans  la  région  orientale  du  Canada  : — 


— 

Classe 

Nombre 
de   milles. 

Prix  de  transport. 

Chicago-Saint-  Pa ul .    ; 

Winnipeg-Moosejaw 

lst 
5th 
lst 

5th 

410 
398 

"75è  " 
840 

60  cents. 

$1.20  (commerçants),  $1.26  (local). 

20  cents. 

Chicago-Saint- Paul '. 

Winnipeg-Moosejaw 

49  cents  (commerç.,),  58  cents  (local). 

SI. 82  (commerçants),  $2.08  (local). 
28  cents. 

Winnipeg-Calgary 

77  cents  (commerç.,),  94  cents  (local). 

Il  serait  cependant  injuste  pour  les  compagnies  de  chemins  de  fer  de  prendre  les 
prix  de  transport  exigés  entre  Chicago  et  Saint-Paul  ou  dans  la  région  orientale  du 
Canada  comme  points  de  comparaison  par  lesquels  l'on  doit  juger  des  prix  de  transport 
dans  le  Nord-Ouest.  Ces  sections  de  pays  sont  beaucoup  plus  densément  peuplées.  Le 
trafic  y  est  plus  considérable,  et  il  n'y  a  pas  suffisante  similarité  de  conditions  pour  jus- 
tifier une  comparaison. 

Le  tableau  suivant,  dans  lequel  sont  indiqués  les  prix  de  transport  exigés  par  le 
Pacifique  Canadien  et  ceux  exigés  par  le  Grand-Nord  et  le  Pacifique-Nord  dans  le  terri- 
toire cohtigu  des  Etats-Unis,  a  été  produit  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique.  Ce  tableau,  qui  couvre  les  prix  de  transport  jusqu'à  une  distance  de 
840  milles,  montre  que  le  tarif  du  Pacifique  Canadien  est  plus  bas  : — 
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Cependant,  il  ne  faut  pas  oublier  que  les  tarifs  établis  dans  le  Nord-Ouest,  d'où  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  a  pris  les  chiffres  cités  dans  ce 
tableau,  sont  les  tarifs  proportionnels  spéciaux  qui  s'appliquent  aux  marchandises  expé- 
diées de  Winnipeg  et  sous  lesquels  se  fait  le  trafic  distributif  de  cette  ville.  Ces  tarifs 
sont  limités  aux  maisons  de  gros  de  Winnipeg  faisant  affaires  avec  les  commerçants  aux 
end  roi  s  désignés.  Si  l'on  consulte  le  tarif  n&  578  (adopté  le  22  juin  1900),  qui  couvre 
les  expéditions  autres  que  celles  indiquées  dans  1<  s  tarifs  proportionnels  spéciaux, — une 
copie  de  ce  tarif  est  annexée  au  présent  rapport, — l'on  verra  que  les  prix  de  transport 
sur  le  Pacifique  Canadien  sont  régulièrement  plus  élevés  que  ceux  exigés  sur  les  deux 
lignes  américaines. 

Il  existe  aussi  des  disproportions  dans  les  tarifs  dans  le  pays  plus  à  l'ouest.  Pour 
une  grosse  expédition  d'instruments  aratoires  de  Régina  à  Macleod,  distance  de  441 
milles,  le  prix  de  transport  est  de  87  cts,  tandis  que  pour  une  expédition  semblable  de 
Winnipeg  à  Macleod,  distance  de  798  milles,  le  prix  est  de  67  cts 

Dans  les  prix  de  transport  pour  le  grain,  sur  les  lignes  d'embranchement,  il  existe 
également  des  disproportions.  De  Prince- Albert  à  Fort- William,  distance  de  1038 
milles,  le  prix  de  transport  pour  les  céréales  est  de  29  cts,  tandis  que  d'Edmonton  à 
Fort  William,  distance  de  1,483  milles,  le  prix  est  de  30  cts.  Relativement  à  Edmonton, 
l'on  a  fait  remarquer  que,  bien  que  cette  ville  dût  compter  sur  la  côte  du  Pacifique  pour 
l'écoulement  de  son  grain,  le  prix  de  transport  à  la  côté,  distance  de  &34  milles,  était  de 
35  cts,  contre  30c.  à  Fort- William,  distance  de  1,483  mille  . 

Dans  le  cas  du  sel, — une  denrée  dont  il  se  fait  une  grande  consommation, — les  prix 
de  transport  de  Fort- William  aux  divers  endroits  du  Nord-Ouest  sont  tels  qu'ils  s'élè- 
vent à  plus  du  double  du  coût  primitif  de  l'article.  Par  exemple,  le  prix  de  transport 
du  sel  de  Fort-William  à  Saltcoats  est  de  41c.  Dans  la  plainte  qui  a  été  faite  à  cet 
égard,  il  est  dit  que  le  sel  coûte  $1  le  baril  à  Fort-William,  et  qu'il  faut  payer  $1.20 
pour  le  faire  transporter  à  Saltcoats.  A  ce  sujet  la  compagnie  de  chemin  de  fer  attire 
l'attention  sur  le  fait  que  la  distance  de  Fort- William  à  Saltcoats  est  de  668  milles.  Elle 
ajoute  que  le  prix  de  transport  pour  une  distance  relative  de  Duluth  à  un  point  quel- 
conque du  chemin  de  fer  du  Grand-Nord  est  de  56c.  les  100  livres.  Il  en  est  de  même 
des  expéditions  faites  à  Edmonton.  Le  prix  de  transport  du  sel  de  Fort-William  à 
Edmonton  est  de  79c.  Le  sel  coûte,  à  Fort- William,  65c.  le  sac  de  200  livres,  et  le 
prix  du  transport  est  de  $1.58  le  sac. 

Un  libraire  de  Toronto  a  déclaré  qu'il  avait  trouvé  plus  économique  pour  lui  d'expé- 
dier ses  livres  par  la  poste  que  par  chemin  de  fer. 

Tant  à  Victoria  qu'à  Vancouver,  l'on  s'est  plaint  des  prix  de  transport  exigés  pour 
les  expéditions  de  marchandises  dans  le  Tenitoire  du  Yukon  par  le  chemin  de  fer 
White-Pass.  D'après  la  classification  établie  sur  ce  chemin  de  fer,  les  marchandises 
sont  distribuées  en  quatre  classes,  A,  B,  C,  D.  Les  tarifs,  dont  les  copies  sont  annexées 
au  présent  rapport,  font  voir  que  les  prix  de  transport  sont  basés  sur  la  tonne  nette  de 
2,000  livres.  L'extrait  suivant  du  tarif  G.  F.  O.,  N°  29,  de  1901,  indique  le  système 
d'après  lequel  l'on  procède. 


PRIX  DE  TRANSPORT  PAR  TONNE  DE  2,000  LIVRES. 


Sur  les  expéditions  de 

Groupe  A. 

Groupe  B. 

Groupe  C. 

Groupe  D. 

Moins  de  5  tonnes 

$      c. 

135  00 
125  00 
115  00 
110  00 
105  00 
100  00 
95  00 

145  00 
135  00 
125  00 
120  00 
115  00 
110  00 
105  00 

S     c. 

160  00 
150  00 
140  00 
131  00 
125  00 
120  00 
115  00 

$      e. 
290  00 

5  tonnes  et  au-dessous  de  10  tonnes 

270  00 

10        „                   „               25      „       

250  00 

25        ,.                   „             100      „       

240  00 

100           H                           M                   200        M          

230  00 

200        h                   „             500      „       

220  00 

500        m            au-dessus 

215  00 
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L'on  prétend  que  des  expéditions  sont  faites  par  eau  pour  la  Comjmgni  *  Conimer- 
ciale  (Trading  Co.)  moyennant  $40  le  tonne,  alors  que  les  expéditeurs  de  la  Colombie- 
Britannique  ne  .peuvent  profiter  de  ce  mode  de  transport.  Dans  une  communication 
que  j'ai  reçue  des  avocats  de  la  compagnie  du  chemin  de  fer,  les  faits  suivants  sont 
exposés  : — 

(a)  Les  prix  exigés  couvrent  le  transport,  par  steamer,  des  ports  de  la  côte  du 
Pacifique  à  Skagway,  Alaska  ;  les  droits  de  quaiage  à  Skagway  ;  le  transport,  par  che- 
min de  fer,  de  Skagway,  Alaska,  à  White  Horse,  Territoire  du  Yukon  ;  et  le  transport, 
par  bateau  à  vapeur  sur  la  rivière,  de  White-Horse  à  Dawson. 

(b)  Tous  ces  services  se  font  moyennant  le  paiement  de  hauts  prix  pour  tout,  y 
compris  la  main-d'œuvre.  Le  trafic  ne  se  meut  que  dans  une  seule  direction,  et  de  fortes 
dépenses  sont  faites  durant  l'hiver  pour  tenir  les  communications  ouvertes,  dépenses 
dont  il  faut  se  rembourser  pendant  la  courte  saison  de  trafic  profitable. 

(c)  Le  chemin  de  fer  gravit  une  pente  très  raide,  et  le  coût  de  la  construction  et  de 
l'aménagement  de  la  ligne  a  été  très  considérable.  De  fortes  primes  d'assurance  sont 
exigées  sur  les  navires  de  longs  cours,  et  il  est  impossible  de  faire  assurer  les  bateaux 
qui  font  le  service  sur  la  rivière. 

(d)  Pour  les  marchandises  principales,  les  prix  de  transport  via  St-Michael's  et  le 
Yukon  sont  établis  sur  une  base  d'enviren  10  pour  100  de  moins  que  le  tarif  du  chemin 
de  fer  de  White-Pass.     La  classification  est  la  même  dans  les  deux  cas. 

(e)  Le  trafic  est  peu  considérable,  et  il  faut  nécessairement  se  rattraper  en  exigeant 
des  prix  de  transport  élevés. 

(f)  îSi  les  marchands  de  la  côte  on*:  de  la  difficulté  à  obtenir  une  part  du  commerce 
du  Yukon,  cela  est  dû  à  ce  que  les  négociants  de  Dawson  achètent  directement  des  ma- 
nufacturiers de  la  région  orientale  du  Canada. 

Un  nombre  considérable  d'expéditions  ont  été  faites  par  voie  de  St-Michael's  et  du 
Yukon.  Un  voilier  peut  faire  environ  deux  voyages  à  l'embouchure  du  Yukon, 
durant  la  saison,  et  un  steamer  peut  en  faire  à  peu  près  trois.  Les  navires  peuvent 
faire  environ  10  voyages  de  St-Michael's  à  Dawson.  L'on  constate,  cependant,  que  le 
mouvement  des  marchandises  sur  le  Yukon  est  contrôlé  par  la  Compagnie  Commerciale 
(Trading  Company). 

Résumons  ce  qui  vient  d'être  dit  sous  ce  chapitre.  Les  prix  de  transport  locaux 
dans  Ontario  sont,  dans  quelques  cas,  si  excessifs  que  l'on  préfère  charroyer  les  mar- 
chandises. Certaines  localités  sont  favorisées  au  détriment  des  autres.  Dans  le  Nord- 
Ouest,  les  prix  de  transport  sont  très  élevés.  La  facilité  du  mouvement  des  convois  à 
travers  la  prairie  et  le  fait  que  cette  section  du  pays  se  peuple  rapidement  justifieraient, 
à  mon  avis,  un  remaniement  des  tarifs  locaux.  Les  prix  de  transport  pour  le  grain  sur 
les  lignes  d'embranchement,  dans  le  Nord-Ouest,  sont  exorbitants. 


V.— TRAFIC  SOUMIS  A  LA  CONCURRENCE  ET  TRAFIC  ECHAPPANT 

À  LA  CONCURRENCE. 

L'on  admet  généralement  qu'il  y  a  peu  de  concurrence  en  ce  qui  concerne  les  trafics. 
La  concurrence  qui  existe  porte  plutôt  sur  le  service  que  sur  les  prix  de  transport.  La 
compédition  ne  tend  pas  à  réduire  les  trafics,  mais  bien  à  les  faire  concorder.  Les  mar- 
chandises expédiées  à  de  longues  distances  sont  transportées  à  un  prix  plus  bas,  par 
tonne  et  par  mille,  que  celles  qui  sont  envoyées  à  peu  de  distance.  Cette  différence  est 
attribuable  surtout  au  fait  que  les  denrées  qui  ont  un  long  trajet  à  parcourir  ne  peuvent 
supporter  un  très  haut  prix  par  tonne  et  par  mille.  Par  contre,  les  denrées  expédiées 
à  de  courtes  distances  peuvent  supporter  un  prix  plus  élevé  par  tonne  et  par  mille,  parce 
que  le  montant  à  payer  ne  saurait  atteindre  alors  un  aussi  fort  percentage  de  la  valeur 
des  articles.  Outre  cela,  la  différence  pour  les  prix  auxquels  les  deux  classes  de  trafic 
sont  transportées  est  affectée  par  la  présence  ou  l'absence  de  méthodes  alternatives  de 
voiturage. 
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Sur  certaines  marchandises,  les  prix  de  transport  locaux  sont  très  élevés  comparati- 
vement aux  prix  de  transport  à  longue  distance.  C'est  ce  qui  appert  dans  les  expédi- 
tions de  til  métallique  de  Windsor.  Outre  que  tous  ceux  qui  sont  intéressés  dans  l'in- 
dustrie du  fil  métallique  ont  à  payer  le  haut  prix  de  transport  local,  le  coût  de  l'article 
se  trouve  augmenté  lorsqu'il  est  délivré  à  un  endroit  où  il  n'y  a  pas  de  concurrence. 

Les  prix  de  transport  locaux  sont  hors  de  proportion  avec  les  prix  de  transport  à 
longue  distance.  Par  exemple,  le  prix  de  transport  pour  la  corde  de  Stratford  à  Toronto 
est  de  22  cents,  tandis  que  de  Stratford  à  New-York,  le  prix  est  de  21  cents.  Une  expé- 
dition de  marchandises  de  Tottenhan  à  Stratford,  distance  de  89  milles,  a  coûté  26 
cents  les  100  livres  ;  des  expéditions  de  marchandises  du  même  genre  ont  été  faites  de 
Détroit  à  Stratford,  distance  de  141  milles,  pour  24  cents  les  100  livres,  et  de  Chicago, 
distance  de  419  milles,  pour  30  cents.  Toutes  ces  expéditions  consistaient  en  petites 
consignations. 

Il  existe  aussi  des  disproportions  entre  les  prix  de  transport  locaux  eux-mêmes. 
Pour  une  petite  expédition  de  marchandises  de  Chatham  à  Seaforth,  distance  de  121 
milles,  il  a  été  exigé  26  cents  les  100  livres,  tandis  que  de  Glencoe  à  Seaforth,  pour  des 
marchandises  de  même  espèce,  expédiées  aussi  en  petite  quantité,  le  prix  demandé  a  été 
de  30  cents.  La  distance  entre  ces  deux  derniers  endroits  est  de  87  milles.  L'on 
remarquera  que  dans  ce  cas-là  la  distance  plus  courte  fut  incluse  dans  le  plus  long  trajet. 
Une  expédition  de  marchandises  de  Stratford  à  Seaforth,  distance  de  24  milles,  a  coûté 
12  cents  les  100  livres,  tandis  que  le  transport  de  marchandises  de  même  classe  de 
Sebringville  à  Seaforth,  distance  plus  courte  de  5  milles,  a  coûté  16  cents  les  100  livres. 
Ces  deux  expéditions  consistaient  en  petites  consignations. 

Pour  citer  un  autre  exemple,  un  éleveur  de  Hensall  qui  avait  des  bestiaux  à  exporter 
jugea  qu'il  était  plus  économique  pour  lui  de  les  charroyer  à  Lucan.  En  effet,  Hensall, 
qui  se  trouve  sur  une  ligne  d'embranchement,  a  un  tarif  de  32  cents  sur  le  bétail  d'expor- 
tation. Lucan,  qui  est  sur  la  ligne  principale,  a  un  tarif  de  25  cents.  La  distance  de 
Hensall  à  Lucan  est  de  18  milles.  En  expédiant  ses  animaux  de  Lucan  au  lieu  de 
Hensall,  l'éleveur  a  épargné  $13  par  wagon.  Tant  que  ces  conditions  existeront  relati- 
vement à  la  relation  entre  les  prix  de  transport  sur  les  lignes  d'embranchement  et  sur 
la  ligne  principale,  l'expéditeur  ne  pourra  profiter  de  la  différence  de  distance  dans  le 
cas  des  lignes  d'embranchement.  De  Walkerton  à  Owen-Sound,  via  Harriston,  la 
distance  est  de  87  milles.  Le  trajet  en  voiture  de  Walkerton  à  Hanover  est  relative- 
ment court.  Hanover  est  à  45  milles  d'Owen-Sound.  Cependant,  les  prix  de  transport 
de  Walkerton  à  Owen-Sound  via  Harriston  et  de  Hanover  à  Owen-Sound,  en  ce  qui 
concerne  le  bois  de  construction,  sont  fixés  au  même  chiffre,  savoir,  28  cents. 

L'on  se  plaint  aussi  que  les  prix  de  transport  pour  le  bois  de  construction  dans  les 
endroits  où  il  n'y  a  pas  de  concurrence  sont  excessifs  comparativement  aux  prix  de 
transport  dans  les  localités  où  il  y  a  compétition.  Par  exemple,  le  prix  de  transport  de 
Portage-du  Rat  à  Saltcoats,  distance  de  394  milles,  est  de  22  cents  le  quintal.  De 
Birtle  à  Saltcoats,  distance  de  68  milles,  le  prix  exigé  est  de  94  cents.  L'épinette 
blanche  est  coupée  à  Birtle.  Voici  ce  que  dit  la  Cie  du  Pacifique  Canadien  en  réplique 
à  cela  :  Les  prix  de  transport  pour  le  bois  de  construction  expédié  de  Portage-du-Rat 
sont  sur  une  base  distributive,  vu  que  c'est  un  centre  d'exportation  très  important,  avec 
plusieurs  grandes  scieries,  tandis  que  très  peu  de  bois  est  expédié  de  Birtle  à  Saltcoats. 
Si  le  trafic  était  aussi  considérable  à  Birtle  qu'à  Portage-du-Rat,  un  tarif  correspondant 
serait  adopté.     Il  y  a  une  petite  scierie  à  Birtle,  mais  c'est  une  affaire  purement  locale. 
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Les  tableaux  suivants  indiquent  la  relation  entre  le  trafic  soumis  à  la  concurrence 
et  le  trafic  échappant  à  la  compétition,  relativement  à  certaines  marchandises  : — 


Article. 


Fer  (Tarif  du  Grand 
Tronc  pour  trans 
port  des  marchan 
dises,  1900  G.  B. 
Y.  3). 


De— A. 


Toronto  -Barrie.< 

„        Windsor 
London-Seaforth 

M        Windsor 

ii        St.  Thomas. . 
Brantford-St-Thomas 

Guelph-Fergus 

Toron to-Fergus. .    . . 

London-Berlin 

Guelph        h       

Brantford-Berlin 

h         Drumbo.   . . 
Toronto-Drumbo 


Milles 

de 

parcours. 


64 
230 

57 
110 

59 

58 

15 
63 

58 
14 
48 
16 
83 


Prix  de 

transport 

pour  grosses 

expéditions. 


Cts. 

12 

17 

11 

13 

G 
11 

7 

11 
10 

6 


Prix  de 

transport 
pour  petites 
consigna- 
tions. 


Cts. 

15 

21 

14 

16 

8 
14 

9 

14 
13 

8 
11 

9 
15 


Non  soumis    à    la 
j     concurrence. 
Soumis   à    la  con- 
I     currence. 
jNon    soumis   à    la 
i     concurrence. 
Soumis    à  la    con- 
currence. 

Non    soumis    à   la 
concurrence, 


Soumis    à  la    con- 
currence. 


Article. 


Sucre  (Tarif  spécial  du 
Grand -Trono  pour  trans- 
port des  marchandises, 
G.  B.  G -2  et  suppléments) 


De-A. 


Toronto-Barrie   ... 

ii        Windsor 
London-Seaforth 

h       Windsor   

St-Thomas  . . 
Brantford-St-Thomas 

h  Fergus 

Toronto  t.       

London-Berlin , 

Toronto       n       

Brantford-Berlin  ... 
h  Drumbo  . . 

Toronto  n 


Milles  de 
parcours. 


64 
230 
57 
110 
59 
58 
48 
63 
58 
62 
48 
16 
83 


Prix  de 

transport 

pour  gross( 

expéditions 


Cts. 

12 

12 

12 

10 

8 

9 

11 

12 

11 

10 

10 

8 

12 


Prix  de 

transport 
pour   petites 
consigna- 
tions. 


Cts. 

18 
20 
18 
14 
10 
13 
14 
15 
15 
13 
14 
10 
15 


Les  tableaux  suivants  indiquent  la  relation  des  prix  de  transport  à  longue  distance 
aux  prix  de  transport  locaux  dans  quelques  sections  de  la  région  occidentale  d'Ontario  : — 

Tarif  pour  le  transport  des  marchandises  générales  de  Hamilton  à  Dundas  (G.T.R., 
G.  B.  L.,  3). 


De— A. 

Distance. 

Classe . 

Prix  de 

transport. 

Hamilton-Harrisburg  . . . 

.i           London 

m           Windsor 

Milles. 

18 

76 

186 

Ire 

ii 

Cts. 

16 
30 

38 
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Tarif  local  pour  le   transport  des  marchandises    entre    Owen-Sound   et   diverses 
stations  dans  les  districts  de  l'ouest  et  du  centre  (G.  T.  R.,  N°  W.  T.  1). 


De— A. 

Distance. 

Classe . 

Prix  de 

transport. 

Owen  Sound-Toronto 

Milles. 

196 
134 

65 

45 

16 

Ire 

tt 

Cts. 
34 

n              Berlin 

32 

h              Harrison 

n              Hanover . .    , 

n              Allanford ... 

24 
20 
14 

Il  est  vrai  que  l'on  ne  peut  raisonnablement  exiger  que  le  tarif  par  tonne  et  par 
mille  qui  régit  le  trafic  à  longue  distance  soit  appliqué  au  trafic  à  courte  distance.  Il  faut 
reconnaître  que  les  frais  incidents  aux  terminus  sont  une  constante  dans  les  deux  classes 
de  trafic,  tandis  que  le  coût  du  transport  tend  à  varier  inversement  à  la  distance.  En 
même  temps,  dans  un  grand  nombre  de  cas,  la  différence  entre  les  prix  de  transport  pour 
les  deux  classes  de  trafic  est  trop  grande.  Il  n'y  a  pas  correspondance  suffisante  entre 
la  distance  parcourue  et  le  prix  exigé,  et  la  réglementation  est  encore  ici  nécessaire. 

VI— TARIF  POUR  LES  MARCHANDISES  AMÉRICAINES  ET  TARIF  POUR 
LES  MARCHANDISES  CANADIENNES. 


Le  fait  que  le  trajet  le  plus  court  par  voie  ferrée  entre  les  Etats  du  nord  et  du 
nord-ouest  et  les  Etats  de  l'est  se  trouve  par  le  territoire  canadien  crée  une  corrélation 
entre  les  chemins  de  fer  du  Canada  et  ceux  des  Etats-Unis.  Dès  le  début,  les  compa- 
gnies de  chemins  de  fer  du  Canada  essayèrent  de  prendre  une  part  du  trafic  de  l'ouest. 
Le  système  d'entreposage,  tel  qu'il  existe  actuellement,  est  d'un  très  grand  avantage 
pour  les  Etats  du  nord-ouest.  Aussi,  la  tentative  faite  pour  empêcher  le  Pacifique 
Canadien  de  participer  à  ce  trafic  fût-elle  fortement  désapprouvée  par  les  habitants  de 
ces  Etats. 

Si  les  entrepreneurs  de  transport  canadiens  peuvent,  en  profitant  de  la  position 
géographique  du  Canada,  détourner  le  trafic  américain  vers  les  lignes  canadiennes,  c'est 
là  une  chose  qui  découle  de  l'opération  libre  du  commerce,  et  l'on  ne  doit  pas  y  mettre 
obstacle. 

Mais  dans  le  transport  des  produits  américains  à  travers  la  péninsule  d'Ontario,  il  y 
a  à  considérer  non  seulement  le  trafic  d'exportation,  mais  encore  l'expédition  des  mar- 
chandises américaines  à  différents  endroits  du  Canada,  où  elles  suscitent  une  concurrence 
au  producteur  canadien.  Si  les  tarifs  sont  arrangés  de  manière  à  donner  un  avantage 
au  producteur  américain  sur  le  producteur  canadien,  alors  il  y  a  matière  à  réglemen- 
tation. 

Les  griefs  des  expéditeurs  d'Ontario,  à  cet  égard,  portent  sur  les  deux  points 
suivants  : — 

(a)  Prix  de  transport  à  longue  distance  pour  les  produits  américains  passant  par  le 
Canada  comparativement  aux  prix  de  transport  à  longue  distance  pour  les  marchandises 
canadiennes  de  même  catégorie  passant  sur  la  même  ligne.  Ce  grief  se  rapporte  princi- 
palement au  grain  et  au  bétail. 

(b)  Prix  de  transport  pour  les  marchandises  américaines  expédiées  en  Canada  com- 
parativement aux  prix  de  transport  pour  les  marchandises  canadiennes  de  même  nature. 

La  plainte  des  expéditeurs  relativement  à  la  différence  qui  existe  entre  le  tarif  pour 
les  marchandises  américaines  et  le  tarif  pour  les  marchandises  canadiennes  ramène  sur  le 
tapis  la  question  des  "  longs  parcours  et  courts  trajets  ".  Lorsqu'un  prix  plus  bas  est 
établi  pour  le  transport  de  la  même  marchandise  à  plus  longue  distance,  sur  la  même 
ligne,  dans  la  même  direction,  il  y  a  prima  facie  un  grief  fondé.     Lorsque  pour  un  long 
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parcours  il  est  exigé  un  prix  plus  haut  que  pour  un  court  trajet,  et  que  le  prix  pour  le 
court  trajet  est  en  même  temps  manifestement  hors  de  proportion  avec  celui  établi  pour 
le  long  parcours,  il  y  a  prima  facie  une  injustice.  Lorsqu'un  tarif  plus  bas,  soit  absolu- 
ment ou  proportionnellement,  est  accordé  au  producteur  américain  par  une  compagnie 
de  chemin  de  fer  canadienne,  cela  est  évidemment  contraire  aux  intérêts  canadiens. 

Quelques  exemples,  tirés  des  témoignages  rendus  et  des  tarifs  soumis  lors  de 
l'enquête,  feront  voir  qu'il  existe  réellement  des  anomalies. 

Les  tarifs  de  Détroit  et  de  Chicago  sont  d'un  bout  à  l'autre  plus  bas  que  ceux  de  la 
région  sud-ouest  d'Ontario.  Détroit  a  obtenu  un  tarif  de  11  Je.  par  100  livres  pour  le 
grain  et  la  farine  expédiés  au  bord  de  la  mer,  tandis  que  les  meuniers  canadiens  ont  eu 
à  payer  13 Je.  Ce  dernier  prix  est  aussi  celui  qui  a  été  exigé  à  Chicago,  pour  l'exporta- 
tion, durant  l'été  de  1901.  (Michigan-Central,  I.C.C.,  N°  1240,  adopté  le  1er  juin  1901.) 
Le  prix  du  transport  pour  le  bétail  d'exportation,  de  Chicago  à  Saint-Jean,  est  de  28c. 
(Voir  Lignes  Ouest  du  Grand  Tronc,  G.F.D.,  N°  705,  adopté  le  15  août  1901.)  Les 
prix  de  transport  pour  le  bétail  exporté  du  Canada  sont  indiqués  dans  le  tarif  du  Grand 
Tronc,  G. M.  7,  adopté  le  22  janvier  1900.  D'après  ce  tarif,  le  prix  de  transport  pour 
1'  s  bestiaux,  en  ce  qui  concerne  le  groupe  A,  qui  inclut  Sarnia  à  Saint-Jean,  est  de  25c. 
Dans  le  cas  des  prix  de  transport  pour  le  territoire  intermédiaire  entre  Chicago  et 
Détroit,  il  y  a  gradation.  Dans  le  cas  des  expéditions  canadiennes,  les  groupes  qui 
servent  de  base  aux  tarifs  peuvent  être  divisés  en  deux  classes,  A  à  F,  qui  concernent  les 
prix  de  transport  sur  la  ligne  principale,  et  G  à  P,  qui  concernent  les  prix  de  transport  sur 
les  lignes  d'embranchement,  ces  derniers  étant  plus  élevés.  De  A  à  F,  ou  de  Sarnia  à 
Dorval,  distance  de  496  milles,  un  prix  de  transport  uniforme  de  25c.  prévaut,  aucune 
gradation  quelconque  n'étant  établie. 

mj^JJJL'on  se  plaint  en  second  lieu  que  les  marchandises  américaines  sont  transportées  en 
Canada  à  des  prix  plus  bas  que  les  marchandises  canadiennes  de  même  genre. 
jjjjj;  L'on  trouve  plusieurs  exemples  de  cela  dans  les  différentes  sections  d'Ontario. 
? f'.UV  Le  tableau  suivant  donne  un  état  comparatif  des  prix  de  transport  pour  les  sou- 
papes et  les  bornes-fontaines  en  fer  expédiées  de  Walkerville  et  de  Détroit  :  — 

De  Détroit  Michigan,  grosses  expéditions,  De  Détroit  Michigan,  grosses  expéditions, 

petites  consignations.  petites  consignations. 

c.  c. 

A  London,  Ontario 11        16  A  London,  Ontario....    18       23 

"Toronto,        "       13        18  "Toronto,        '•        ..20       30 

"  Montréal,  Québec  .  .  .    23£     31  "  Montréal,  Québec.  .  .    25       38 

"  St-Jean,  N.-B 35§     44  "  St-Jean,  N.-B 45       59 

"  Hamilton,  Ontario. .  .    13"      18  "  Hamilton,  Ontario .  .    19       29 

Le  prix  de  transport,  pendant  l'hiver,  pour  \e<  drogues,  de  Détroit  à  Montréal,  est 
de  58Jc,  alors  qu'on  exige  70c.  de  Walkerton  à  Montréal.  Le  prix  de  transport,  pen- 
dant l'hiver,  pour  les  drogues,  de  Détroit  à  Toronto,  est  de  36c.  alors  qu'on  fait  payer 
40c.  de   Walkerton  à  Toronto 

Les  matériaux  qui  entrent  dans  la  fabrication  des  orgues  peuvent  être  obtenus 
aussi  avantageusement  des  villes  américaines  que  des  localités  canadiennes  plus  rappro 
chées.  Le  prix  de  transport  pour  les  petites  p;è  es  df  bois  façonnées  autour  de 
Southampton  à  Woodstock,  est  de  35c.  alors  que  le  prix  est  le  même  pour  les  expédi- 
tions faites  de  Chicago.  Le  prix  de  transport  pour  les  feuilles  de  placage,  de  Toronto  à 
Stratford   est  de  23c.  et  il  n'en  coûte  pas  plus  pour  les  faire  venir  de  Cincinnati 

Un  expéditeur  s'est  plaint  que  le  prix  de  transport  pour  les  happes  d'essieux,  de 
South-Bend,  Indiana,  à  Chatham,  était  de  21c.  les  100  livres  (petites  consignations), 
tandis  que  de  London  à  Chatham  l'on  exigeait  pour  h  s  mêmes  happes  22^  cts.  Les 
compagnies  de  chemins  de  fer  répliquent  que  le  prix  de  transport  de  South-Bend  à 
Chatham,  déduction  faite  du  charroi  à  Chatham  (2J-  cents),  n'est  que  de  18J-  cents.  De 
London  à  Chatham,  déduction  faite  du  charroi  tant  au  lieu  d'expédition  qu'au  point  de 
destination,  le  tarif  est  de  18J  c.  Les  prix  de  transport  nets  seraient  par  conséquent 
de  18-J  et  17 J  respectivement,  soit  une  différence  de  f  de  cent  par  100  livres. 
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Nous  allons  maintenant  examiner  les  raisons  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
allèguent  pour  justifier  le  système  qu'elles  ont  adopté.  Voici  ce  que  dit  la  Cie  du  Grand- 
Tronc  relativement  à  l'abaissement  des  prix  de  transport  pour  les  marchandises  expédiées 
de  Détroit  et  des  endroits  à  l'ouest  de  cette  ville  :  ''Les  prix  de  transport  pour  les  mar- 
chandises expédiées  de  Détroit  et  des  endroits  des  Etats-Unis,  à  l'ouest  de  cette  ville, 
aux  endroits  du  Canada  à  l'ouest  de  la  frontière  du  Niagara,  sonl  basés  sur  les  prix  de 
transport  pour  les  expéditions  faites  à  Bufialo  par  les  routes  qui  ne  sortent  pas  du  terri- 
toire des  Etats-Unis,  et  conformément  aux  prescriptions  de  la  loi  du  commerce  entre 
Etats.  Le  t.rif  de  Buffalo  sert  de  maximum  pour  les  expéditions  faites  à  Hamilton  et 
aux  autres  endroits  en  ligne  directe  jusqu'à  la  frontière  du  Niagara.  Le  tarif  de  Toronto 
est  le  même  que  celui  de  Hamilton,  et  c'est  ce  tarif  qui  régit  les  localités  intermédiaires 
jusqu'à  Toronto.  De  même,  le  tarif  de  Boston  sert  de  maximum  pour  les  expéditions 
faites  aux  divers  endroits  du  Canada  à  l'est  de  Toronto.  Le  territoire  des  Etats-Unis  à 
l'est  de  Chicago  renferme  une  population  compacte,  les  grandes  villes  y  sont  plus  rappro- 
chées les  unes  des  autres  qu'en  Canada,  le  trafic  y  est  bien  plus  considérable  qu'ici,  et  par 
conséquent  les  chemins  de  fer  américains  peuvent  transporter  les  marchandises  à  des 
prix  plus  bas  que  les  chemins  de  fer  canadiens.  Aux  Etats-Unis,  le  climat,  en  hiver, 
n'est  pas  aussi  rigoureux  qu'au  Canada,  et  partant  les  frais  d'exploitation  ne  sont  pas 
aussi  élevés,  de  sorte  que  les  chemins  de  fer  canadiens  doivent  de  toute  nécessité  avoir 
une  plus  haute  échelle  de  prix.  Les  expéditeurs  canadiens  ont  un  service  aussi  bon,  et 
souvent  meilleur,  que  celui  qui  existe  aux  Etats-Unis,  et  un  service  parfait  et  efficace 
nécessite  une  dépense  d'argent." 

Afin  de  mieux  faire  comprendre  la  position  des  compagnies  de  chemins  de  fer,  je 
citerai  les  autres  arguments  qu'elles  invoquent  dans  leurs  répliques.  Dans  le  cas  déjà 
mentionné,  où  des  happes  d'essieux  furent  transportées  de  South- Bend  à  Chatham  à  un 
prix  proportionnellement  plus  bas  que  de  London  à  Chatham, — distance  plus  courte, — 
l'on  attire  l'attention  sur  le  fait  que  pour  cet  article  particulier  la  classification  officielle 
est  plus  basse  que  la  classification  collective  des  marchandises  canadiennes.  La  Compagnie 
du  Pacifique  Canadien  répond  à  ceux  qui  se  plaignent  que  les  prix  de  transport  pour  les 
marchandises  expédiées  des  centres  manufacturiers  et  industriels  du  Canada  sont  plus 
hauts  que  pour  les  marchandises  exportées  des  endroits  des  Etats-Unis  où  il  y  a  concur- 
rence : — "  Nous  prétendons  qu'en  faisant  la  comparaison  des  tarifs  des  chemins  de  fer 
américains  et  canadiens,  il  faut  tenir  compte  du  fait  qu'aux  Etats-Unis  le  trafic  local  est 
beaucoup  plus  considérable  qu'au  Canada,  et  que  l'exploitation  des  chemins  de  fer  améri- 
cains coûte  bien  moins  que  celle  des  chemins  de  fer  canadiens,  par  suite  du  prix  moins 
élevé  du  combustible,  des  matériaux,  etc.  La  basse  température  et  les  fréquentes  tem- 
pêtes de  neige,  pendant  l'hiver,  dans  plusieurs  parties  du  Canada,  nécessitent  de  fortes 
dépenses  durant  cette  période  de  l'année.  L'Association  des  Manufactures  Canadiens 
prend  comme  points  de  comparaison  les  chemins  de  fer  qui  desservent  les  Etats  de  New- 
York,  de  la  Pennsylvanie,  de  l'Ohio,  de  l'Indiana,  du  Michiiçan  et  de  l'Illinois.  Chacun 
des  Etats  de  New-York  et  de  la  Pennsylvanie  a  une  population  qui  dépasse  celle  du 
Canada  tout  entier.  Les  tarifs  actuels  des  chemins  de  fer  dans  les  Etats  susmentionnés 
ont  été  graduellement  réduits  à  mesure  que  la  population  augmentait  et  que  les  indus- 
tries manufacturières  se  multipliaient.  Nous  préendons,  par  conséquent,  qu'il  n'est  pas 
juste  ni  équitable  de  prendre  les  tarifs  des  chemins  de  fer  de  ces  Etats  comme  base  de 
comparaison  avec  les  tarifs  existant  dans  le  Canada.  Les  conditions  sont  tout  à  fait 
différentes.  Les  tarifs  des  chemins  de  fer  canadiens  tendent  à  diminuer,  tandis  que  le 
service  s'améliore  constamment.  Il  n'est  pas  dans  l'intérêt  des  expéditeurs,  pas  plus  qu'il 
n'est  dans  l'intérêt  des  compagnies  de  chemins  de  fer,  que  les  prix  de  transport  soient 
établis  sur  une  base  non  rémunératrice.  Tout  ce  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
demandent,  c'est  un  profit  raisonnable  pour  le  capital  placé  et  les  services  rendus.  Il  est 
de  leur  intérêt  d'encourager  le  développement  du  commerce,  et  à  mesure  que  le  trafic 
augmente  elles  sont  en  mesure  d'opérer  des  réductions  dans  le  coût  du  transport." 

Relativement  au  surtaux  pour  les  denrées  expédiées  de  Windsor  comparativement 
aux  marchandises  expédiées  de  Détroit,  voici  ce  qu'allèguent  les  compagnies  de  chemins 
de  fer  : — 

(1.)  Les  prix  de  transport  pour  le  grain  expédié  de  Détroit  au  bord  de  la  mer  sont 
basés  sur  le  tarif  de  Chicago,  et  lorsque,   par  suite  de  l'abaissement  des  tarifs  par  les 
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compagnies  de  chemins  de  fer  des  Etats-Unis,  le  prix  de  transport  pour  les  céréales 
expédiées  de  Détroit  descend  au-dessous  de  13J  cents,  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
du  Canada  adoptent  le  chiffre  de  13J  cents  comme  le  minimum  pour  le  trafic  tant 
américain  que  canadien,  afin  de  protéger  leurs  intérêts. 

(2.)  Les  prix  de  transport,  de  Détroit  vers  l'est,  sur  les  chemins  de  fer  américains, 
sont  basés  sur  78  pour  100  du  tarif  de  Chicago-New- York,  qui  est  peu  élevé  par  suite 
du  trafic  considérable  qui  se  fait  entre  ces  villes.  Les  prix  de  transport,  de  Détroit  aux 
différents  endroits  du  Canada,  bien  qu'ils  ne  puissent  être  logiquement  portés  à  un  chiffre 
plus  haut,  sont,  par  suite  de  la  différence  dans  la  base  des  tarifs  et  la  classification,  plus 
bas  dans  certains  cas  que  les  prix  de  transport  pour  les  denrées   expédiées  de  Windsor. 

Le  bas  prix  de  transport  entre  Chicago  et  New-York  est  indubitablement  attri- 
buable  à  la  concurrence  des  compagnies  de  navigation.  Les  compagnies  de  chemins  de 
fer  prétendent  que  cette  concurrence  est  telle  qu'elle  les  force  d'établir  des  tarifs  qui  ne 
donneraient  aucun  profit  s'ils  étaient  universellement  appliqués.  Elles  ajoutent  que  ce 
trafic  leur  est  avantageux,  en  ce  sens  qu'il  ajoute  à  leur  prospérité  et  leur  permet  ainsi 
d'abaisser  leurs  prix  relativement  au  trafic  local. 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer  du  Canada  forcent  la  note  lorsqu'elles  disent 
qu'elles  sont  obligées,  en  vertu  de  la  loi  constituant  la  Commission  du  Commerce  entre 
Etats,  de  suivre  la  ligne  de  conduite  qu'elles  ont  adoptée.  Les  témoignages  rendus 
démontrent  que  dans  quelques  cas  du  moins  les  compagnies  de  c  e:nins  de  fer  des  Etats- 
Unis  ne  se  sont  pas  crues  tenues  d'en  agir  ainsi.  La  Compagnie  du  chemin  de  fer  du 
Père-Marquette  a  appliqué  le  tarif  de  Détroit  à  la  Jonction  de  Walkerville  et  à  Fargo, 
mais  n'a  pas  voulu  l'appliquer  à  Windsor.  Pendant  quelque  temps,  la  Compagni"  du 
chemin  de  fer  de  Wabash  a  accordé  aux  localités  canadiennes  l'avantage  d'un  tarif  de 
11 J  cents  pour  le  grain  d'exportation.  La  Compagnie  du  Wabash  a  abaissé  les  prix 
établis  afin  d'obtenir  du  trafic.  C'était  là  un  prix  spécial  pour  l'exportation.  Aucun 
tarif  ne  fut  publié.  Un  prix  de  11  cents  a. aussi  été  établi  pour  les  expéditions  faite-* 
des  différents  endroits  du  Canada  sur  le  Lac-Erié  et  Détroit  et  le  Michigan-Central. 
On  trouvera  le  tarif  dans  l'ann  xe. 

Le  tarif  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit  (L.  E.  &  D.  Ry.,  I. 
C.  C,  No.  131),  fut  publié  le  5  décembre  1899,  et  est  entré  en  vigueur  le  12  du  même 
mois.  C'était  là  un  tarif  pour  les  marchandises  générales  expédiées  des  stations  sur  le 
Lac-Erié  et  Rivière-Détroit.  Le  supplément  n°  1  de  ce  tarif,  publié  le  16  mars  1900  et 
mis  en  vigueur  le  22  du  même  mois,  fixait  à  11J  cents  le  prix  de  transport  pour  les 
grosses  consignations  de  grain  et  de  farine  expédiées  des  stations  sur  le  chemin  de  fer 
Lac-Erié  et  Rivière-Détroit  à  New-York,  pour  l'exportation.  Le  lendemain  (23  mars 
1900),  le  supplément  n°  2,  qui  devait  entrer  en  vigueur  le  2  avril  1900,  fut  publié.  Il 
fixait  à  13J  cents  le  prix  de  transport  pour  les  expéditions  faites  à  New-York. 

Un  témoin  a  déclaré  que  le  tarif  avait  été  ainsi  augmenté  à  la  demande  des  compa- 
gnies de  chemins  de  fer  du  Canada  ;  mais  son  assertion  n'a  pu  être  corroborée  et  je  ne 
la  considère  pas  par  conséquent  comme  concluante.  Je  ferai  remarquer  que  cette  aug- 
mentation a  été  opérée  sans  que  la  Commission  du  Commerce  entre  Etats  ait  été  saisie 
de  la  chose,  officiellement  ou  autrement. 

Relativement  aux  marchandises  transportées  des  Etats-Unis  en  Canada,  la  position 
prise  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  amoindrit  l'importance  de  la  concurrence. 
L'on  prétend  que  la  plainte  des  marchands  de  Windsor  relativement  au  surtaux  qu'ils 
ont  à  payer  comparativement  au  tarif  appliqué  à  Détroit  est  sentimentale,  puisqu'il  n'y 
a  point  de  concurrence  effective  entre  Détroit  et  Windsor.  La  Compagnie  du  Pacifique 
Canadien  dit  :  "  Les  renseignements  que  nous  avons  pris  tendent  à  indiquer  qu'il  y  a 
très  peu  de  compétition  entre  Détroit  et  Windsor  en  ce  qui  concerne  les  expéditions  en 
Canada.  Si  Détroit  et  Windsor  étaient  en  concurrence  active  dans  la  fabrication  et 
l'expédition  d'une  marchandise  quelconque,  il  serait  dans  l'intérêt  des  compagnies  de 
chemins  de  fer  du  Canada  de  protéger  Windsor,  et  c'est  ce  qui  serait  fait." 

La  Compagnie  du  Grand  Tronc  dit  :  "  L'expéditeur  ou  le  fabricant  canadien  s'éta- 
blit a  Windsor  simplement  afin  d'éviter  les  droits  de  douane  qu'il  serait  obligé  de  payer 
si  ses  marchandises  étaient  expédiées  de  Détroit,  et  les  compagnies  de  chemins  de  fer  du 
Canada  considèrent  que  les  tarifs  du  Détroit  et  de  Windsor  ne  peuvent  être  comparés 
d'après  la  distance  à  parcourir." 
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Les  compagnies  de  chemins  de  fer  vont  trop  loin  lorsqu'elles  affirment  qu'il  n'y  a 
pas  de  concurrence  effective  entre  les  marchands  américains  et  les  marchands  canadiens 
dans  Ontario.  Les  témoignages  rendus  établissent  qu'il  y  a  une  vive  compétition.  Il  a 
été  prouvé  qu'il  existe  une  concurrence  active  en  fait  de  quincaillerie  jusqu'à  Londondu 
côté  de  l'est.  Cela  est  attribuable  non  pas  tant  à  la  classification  qu'à  la  base  des  tarifs. 
La  quincaillerie  en  général  est  cotée  plus  bas  dans  la  classification  officielle  américaine 
que  dans  la  classification  collective  des  marchandises  canadiennes.  En  même  temps, 
pour  certains  articles  les  deux  classifications  concordent.  Le  tableau  suivant  fait  voir 
que  sur  quelques  articles  de  demande  générale,  la  classification  est  virtuellement  la 
même  : — 

Classification  collective  des  marchandises  canadiennes.  Classification  officielle  américaine. 

»    ,•  i  Petites 

article.  consignations. 

Mastic 3 

Céruse 3 

PI  mb  de  chasse .  .  3 

Tuyaux  en  plomb.  3 

Plomb 3 


Grosses 

Petites                   Grosses 

expéditions. 

consignations.       expéditions. 

5 

4                     5 

5 

3                      5 

5 

.  .  .  .     3  moins  20%       5 

5 

..         3                           4 

5 

,...4                           6 

Le  taux  moins  élevé  du  tarif  américain  sur  ces  articles  leur  permet  de  supplanter 
les  marchandises  des  commerçants  canadiens. 

Les  prix  de  transport  par  tonne  et  par  mille  pour  les  marchandises  venant  des 
Etats-Unis  seront  plus  bas  que  pour  les  marchandises  venant  de  localités  canadiennes 
plus  rapprochées.  Mais  si  le  tarif  local  est  appliqué  aux  marchandises  transportées 
d'une  localité  canadienne  à  l'autre,  le  prix  de  transport,  par  tonne  et  par  mille,  sera  si 
élevé  qu'il  contre-balancera,  lorsqu'il  y  aura  concurrence,  l'avantage  que  donne  la  proxi- 
mité du  marché.  Dans  un  exemple  cité  plus  haut,  il  a  été  démontré  que  le  prix  de 
transport  de  South-Bend  à  Chatham  pour  les  happes  d'essieux  est  si  bas  qu'il  contre- 
balance virtuellement  l'avantage  que  possède  London  par  suite  de  son  voisinage. 

Le  sens  bien  entendu  de  nos  intérêts  exige  que,  chaque  fois  qu'un  tarif  minime  est 
établi  pour  le  transport  de  marchandises  américaines  venant  en  concurrence  avec  les  den- 
rées canadiennes,  il  y  ait  un  système  de  réglementation  pour  empêcher  que  l'expansion 
de  nôtre  commerce  ne  soit  entravée.  Il  faudrait  aussi  voir  à  ce  que  le  tarif  appliqué 
aux  marchandises  canadiennes  ne  soit  pas  trop  élevé,  de  manière  à  ce  que  nos  centres 
manufacturiers  et  industriels  puissent  profiter  de  l'avantage  de  leur  situation  géogra- 
phique. 

En  ce  qui  concerne  le  tarif  établi  pour  les  produits  américains  destinés  à  l'exporta- 
tion comparativement  au  tarif  fixé  pour  les  denrées  canadiennes,  il  est  manifeste  que  les 
conditions,  sous  le  double  rapport  du  volume  du  trafic  et  de  la  concurrence  par  eau, 
dans  lesquelles  ces  tarifs  sont  respectivement  déterminés,  diffèrent  du  tout  au  tout.  La 
différence  de  ces  conditions  tend  à  donner  au  producteur  américain  un  tarif  plus  bas  ; 
et  les  prix  établis  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  canadiennes  pour  les  marchan- 
dises américaines  transportées  à  travers  le  Canada  pour  l'exportation  sont  basés  sur  les 
tarifs  américains.  D'un  autre  côté,  il  n'est  pas  dans  l'intérêt  public  de  permettre  aux 
compagnies  de  chemins  de  fer  de  déterminer,  sans  contrôle,  quelle  relation  le  tarif  d'ex- 
portation canadien  devra  avoir  au  tarif  d'exportation  américain.  Dans  les  conditions 
actuelles  du  commerce,  les  prix  de  transport  sont  plus  bas  aux  Etats-Unis  qu'au  Canada. 
Mais  la  question  de  savoir  de  combien  le  tarif  canadien  devra  excéder  la  tarif  américain 
devrait  être  sujette  à  réglementation. 

VIL- -POIDS  MINIMUMS. 

Lorsqu'il  s'agit  de  déterminer  la  base  des  tarifs  pour  les  grosses  expéditions,  la 
question  des  poids  minimums  est  importante. 

Dans  la  classification  des  minimums  sont  établis  pour  les  grosses  consignations  de 
certaines  marchandises. 

20a— 5 
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Plusieurs  plaintes  à  l'effet  qu'il  était  impossible  de  charger  jusqu'aux  minimums 
établis  ont  été  faites.  Le  minimum  général  pour  le  bétail  est  de  20,000  livres.  Les 
expéditions  de  porcs  en  wagons  à  un  seul  compartiment  sont  transportées  d'après  ce 
minimum.  Les  expéditions  en  wagons  à  deux  compartiments  ont  un  minimum  de 
25,000  à  30,000,  suivant  la  longueur  du  wagon. 

Aux  Etats-Unis,  dans  le  territoire  couvert  par  la  classification  officielle,  il  y  a  un 
minimum  de  18,000  livres  pour  les  expéditions  de  porcs  en  wagons  à  un  seul  comparti- 
ment, et  un  minimum  de  28,000  pour  les  expéditions  en  wagons  à  deux  compartiments. 
Le  poids  moyen  des  porcs  canadiens  est  bien  moindre  que  celui  des  porcs  américains. 
Par  conséquent,  l'on  a  plus  de  difficulté  à  charger  jusqu'au  minimum.  Tl  a  été  prouvé 
que  lorsque  89  porcs,  pesant  15,815  livres,  étaient  chargés  dans  un  wagon,  ils  étaient 
tellement  serrés  qu'au  bout  d'une  heure  il  en  mourait  un.  En  moyenne,  environ  15,000 
livres  peuvent  être  chargées  en  été,  et  à  peu  près  16,000  en  hiver. 

Dans  l'expédition  des  bestiaux  il  n'y  a  pas  autant  de  disparité  entre  le  poids  réel 
des  animaux  et  le  poids  minimum.  Il  a  été  prouvé,  dans  un  cas  particulier,  que  19,100 
livres  avaient  été  chargées.  Cependant,  à  cause  du  rétrécissement,  le  poids  net  lorsque 
le  port  d'exportation  fut  atteint,  était  de  17,400. 

A  l'heure  qu'il  est,  les  valises,  lorsqu'on  les  expédie  dans  des  wagons  ordinaires  de 
35  pieds  ou  moins  de  longueur,  sont  transportées  dans  la  3me  classe  d'après  un  minimum 
de  14,000  livres.  L'on  se  plaint  spécialement  de  cela  dans  le  Nord-Ouest,  puisque 
10,000  livres  tout  au  plus  peuvent  être  chargées.  Dans  le  cas  des  expéditions  de  voi- 
tures, le  poids  réellement  chargé  est  d'au  moins  j-  moindre  que  le  minimum.  Les  meubles 
sont  expédiés  d'après  un  minimum  de  16,000  livres  dans  les  wagons  de  35  pieds  de 
longueur,  tandis  que  dans  les  wagons  à  meubles  ou  à  foin  il  y  a  un  minimum  de  20,000 
livres.  Les  marchands  de  meubles  du  Nord-Ouest  se  voient  forcés,  afin  de  profiter  du 
minimum  de  16,000  livres,  d'expédier  leurs  effets  pêle-mêle  avec  d'autres  marchandises. 
Il  est  impossible  de  charger  plus  de  14,000  livres. 

Il  existe  des  anomalies  au  sujet  de  la  relation  entre  les  poids  minimum  dans  les 
différentes  classes.  Par  exemple,  le  prix  de  transport  de  la  6me  classe  de  Chatham  à 
Goderich  est  de  14c,  soit  $28  pour  un  wagon  de  20,000  livres;  le  prix  de  transport  de 
la  4me  classe  est  de  21c,  soit  $29.40  pour  un  wagon  de  14,000  livres,  c'est-à-dire  que  le 
wagon  de  14,000  livres  coûte  $1.40  de  plus  que  le  wagon  de  20,000  livres.  Les  expli- 
cations données  à  cet  égard  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  sont  comme  suit  : — 

Grand-Tronc. — "  Un  poids  minimum  spécial  est  établi  pour  les  tarares  (14,000 
livres),  afin  d'approcher  autant  que  possible  du  poids  réel  chargé  dans  un  wagon,  au  lieu 
d'appliquer  le  minimum  ordinaire  de  20,000  livres  fixé  pour  les  machines.  Pour  les 
courtes  distances,  ce  système  fonctionne  comme  on  l'a  dit,  mais  pour  les  longnes  dis- 
tances, il  fonctionne  en  sens  inverse.  Cependant,  cette  question  est  du  ressort  du 
Comité  de  Classification,  et  elle  sera  soumise  à  ce  corps." 

Pacifique  Canadien. — "Il  n'y  a  que  quelques  cas  où  cette  plainte  soit  fondée.  Cela 
est  vrai  seulement  en  ce  qui  concerne  les  courtes  distances,  où  la  différence  entre  les 
prix  de  transport  des  4me  et  6me  classes  est  de  peu  de  chose.  L'inverse  est  la  règle  pour 
les  longues  distances.  Le  poids  minimum  pour  cette  classe  de  marchandises  est  de  24,000 
livres.  Une  exception  est  faite  dans  le  cas  des  instruments  aratoires  et  des  voitures, 
mais  il  est  dit  dans  la  classification  que  lorsque  le  poids  minimum  dans  la  6me  classe  est 
moindre  que  le  poids  minimum  dans  la  4me  classe,  celui-là  doit  prévaloir."  (  Voir  Classi- 
fication Canadienne,  pages  13  et  49.) 

Relativement  à  cette  question  des  poids  minimums,  les  compagnies  de  chemins  de 
fer  prétendent  qu'il  faut  aussi  tenir  compte  du  volume  des  articles  expédiés.  L'on 
remarquera  que  les  objets  dont  il  est  parlé  ci-dessus  sont  assez  volumineux  par  rapport 
à  leur  poids.  L'on  prétend  de  plus  que  la  détermination  des  poids  minimums  n'est  pas 
basée  sur  le  poids  qui  peut  être  chargé  dans  un  wagon,  mais  bien  sur  ce  qui  peut  être 
considéré  comme  un  juste  minimum  comparativement  à  la  capacité  du  wagon,  de  ma- 
nière à  ce  que  le  prix  indiqué  dans  le  tarif  rapporte  un  profit  raisonnable.  L'on  ajoute 
que  tandis  qu'un  wagon  de  35  pieds  peut  porter  un  poids  de  60,000  livres  lorsqu'il  est 
chargé  de  pianos  et  d'orgues,  le  prix  de  transport  est  basé  sur  un  miuimum  de  12,000, 
soit  une  réduction  de  80  pour  100  dans  la  capacité  du  wagon. 

Les  témoignages  rendus  au  cours  de  l'enquête  démontrent  qu'il  existe  certaines 
anomalies   à  ce  sujet.     Ils   démontrent  aussi  que  dans  divers  cas  le  poids  réel  est  de 
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beaucoup  moindre  que  le  poids  minimum.  L'extrait  du  factum  de  la  Compagnie  du 
Grand-Tronc  que  je  cite  plus  haut  fait  voir  que  sur  un  article  le  poids  réel  est  de  6,000 
livres  au-dessous  du  minimum  établi.  Le  pouvoir  de  déterminer  les  minimums  implique 
le  pouvoir  de  déterminer  les  prix  de  transport.  Lorsque  le  poids  réel  est  moindre  que  le 
minimum,  il  s'ensuit  que  le  prix  exigé  par  100  livres  est  en  réalité  plus  haut  que  celui 
indiqué  dans  le  tarif.  Alor.s  qu'aucune  déduction  n'est  faite  quand  le  poids  réellement 
chargé  est  au-dessous  du  minimum,  loisqu'il  y  a  un  surplus  en  excès  du  minimum,  on  le 
fait  payer. 

Tout  en  reconnaissant  la  force  de  quelques-uns  des  arguments  invoqués  par  les 
compagnies  de  chemins  de  fer,  il  n'en  faut  pas  moins  conclure  qu'une  réglementation 
des  minimuns  est  nécessaire  si  l'on  veut  contrôler  efficacement  les  tarifs. 

VIII.— RABAIS. 

Il  est  très  difficile  d'obtenir  des  renseignements  exacts  relativement  à  la  question 
des  rabais.  Il  est  naturel  que  l'individu  auquel  l'on  a  accordé  l'avantage  d'un  tarif 
secret  refuse  de  divulguer  la  chose.  C'est  seulement  lorsqu'il  s'élève  urfe  dispute  entre 
la  compagnie  de  chemin  de  fer  et  l'expéditeur  favorisé  que  des  renseignements  précis 
peuvent  être  obtenus.  Il  faut  aussi  reconnaître  qu'un  individu  qui  ne  réussit  pas  dans 
son  commerce  est  porté  à  attribuer  le  succès  de  son  concurrent  à  une  réduction  des  prix 
de  transport  plutôt  qu'à  l'habileté  en  affaires.  Des  plaintes  ont  été  faites  au  sujet  de 
plusieurs  articles,  les  principaux  étant  la  houille  et  le  bétail.  L'on  a  prétendu  que  des 
rabais  étaient  accordés  aux  expéditeurs  de  bétail  américain  passant  par  le  Canada.  La 
preuve  faite  à  cet  égard  n'est  pas  concluante.  Il  est  allégué  par  quelques-uns  des  petits 
expéditeurs  de  bétail  que  des  rabais  sont  octroyés  à  plusieurs  des  gros  expéditeurs  d'ani- 
maux. Cette  allégation  repose  simplement  sur  des  soupçons  et  des  conjectures.  Il 
a  été  démontré,  cependant,  par  le  témoignage  d'individus  qui  avaient  été  favorisés,  que 
des  rabais  avaient  été  accordés.  Les  connaissements  contenaient  les  mêmes  prix  que 
ceux  exigés  des  autres  expéditeurs.     Les  rabais  furent  payés  en  argent. 

Il  ressort  des  témoignages  rendus  qu'il  y  a  3  ans — rien  ne  prouve  qu'il  en  soit 
encore  ainsi — les  consommateurs  canadiens  de  maïs  américain  pouvaient  faire  transporter 
cette  céréale  pour  $10  de  moins  par  wagon  lorsque  les  commandes  étaient  faites  par 
l'entremise  de  gros  commerçants  du  Canada  au  lieu  d'être  faites  par  les  consommateurs 
eux-mêmes. 

Relativement  aux  autres  genres  de  marchandises,  certains  épiciers  et  quincailliers 
de  la  côte  du  Pacifique  obtiendraient,  paraît-il,  des  rabais  de  10  à  15  pour  100.  Je 
ferai  remarquer  que  ce  renseignement  a  été  fourni  par  les  représentants  des  chemins  de 
fer  américains. 

Il  faut  reconnaître  que  dans  quelques  cas  du  moins  un  rabais  est  accordé  d'urgence 
par  suite  de  la  situation  particulière  dans  laquelle  se  trouve  l'expéditeur.  Cela  rend  la 
réglementation  à  cet  égard  excessivement  difficile.  Les  dispositions  de  l'Acte  des 
Chemins  de  fer  relativement  aux  rabais  sont  suffisamment  explicites.  Il  faudrait, 
cependant,  un  contrôle  plus  efficace. 

IX -RÈGLEMENT  DES  RÉCLAMATIONS. 

Un  point  d'une  haute  importance  pour  les  expéditeurs,  c'est  le  prompt  règlement 
des  réclamations  attribuables  à  l'action  des  agents  des  compagnies  de  chemins  de  fer. 
Les  conditions  dans  lesquelles  ces  réclamations  peuvent  se  présenter  sont  trop  nom- 
breuses pour  que  j'en  fasse  l'énumération.  Pour  citer  un  seul  exemple,  le  prix  de 
transport  intermédiaire  fut  exigé  pour  une  expédition  de  whisky  de  Walkerville,  Ontario, 
à  Kamloops,  Colombie-Britannique,  alors  que  le  prix  de  transport  jusqu'à  la  côte,  plus 
le  prix  de  transport  local  de  retour,  était  moindre.  En  vertu  des  règles  régissant  le 
mouvement  du  trafic  transcontinental,  Kamloops  avait  droit  à  ce  prix  de  transport  plus 
bas.  Une  réclamation  fut  faite  pour  le  remboursement  de  la  différence.  La  réclamation 
dut  être  examinée  à  Montréal  et  le  remboursement  ne  fut  effectué  qu'au  bout  de  quatre 
mois.     Des   plaintes  relativement  aux  retards  apportés  dans  le  règlement  des  réclama- 
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tions  ont  été  faites  dans  toutes  les  sections  du  pays  et  dans  toutes  les  branches  d'in- 
dustrie. Dans  quelques  cas,  il  s'est  écoulé  deux  ans  avant  que  les  réclamations  aient 
été  réglées  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer.  L'on  conçoit  facilement  que  ces 
retards  causent,  beaucoup  d'ennuis  aux  expéditeurs.  Outre  cela,  il  y  a  une  perte,  car  en 
attendant  que  le  remboursement  soit  opéré,  les  expéditeurs  sont  privés  de  l'usage  d'une 
partie  de  leur  capital. 

X— CHANGEMENTS  DANS  LES  TARIFS. 

Les  dispositions  de  l'Acte  des  Chemins  de  fer  relativement  à  la  réglementation  des 
tarifs  sont  basées  sur  la  fixation  de  maximums.  Ces  maximums  sont  portés  à  un  chiffre 
si  élevé  que  le  trafic  ne  peut  les  supporter.  Les  prix  de  transport  pour  les  différentes 
classes  établies  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  sont  dans  les  limites  des  maximums. 
Le  fait  que  les  prix  fixés  pour  les  diverses  classes  se  trouvent  dans  les  limites  des 
maximums  approuvés  par  le  Gouverneur  en  conseil  est  considéré  par  les  compagnies  de 
chemins  de  fer  comme  une  preuve  qu'ils  sont  raisonnables.  Dans  beaucoup  de  cas,  le 
trafic  ne  peut  supporter  les  tarifs^réguliers,  et  des  concessions  ont  été  faites  par  l'adop- 
tion de  tarifs  spéciaux  pour  certaines  marchandises.  L'octroi  de  ces  tarifs  spéciaux 
n'est  réglé  par  aucun  principe  défini.  Quelquefois  ils  ont  été  accordés  pour  faire  face  à 
la  concurrence  américaine.  Dans  d'autres  cas  ils  ont  été  accordés  après  qu'il  eût  été 
clairement  démontré  que  le  trafic  ne  pouvait  supporter  les  tarifs  réguliers.  Mais  chaque 
fois  que  ces  concessions  ont  été  faites  il  a  fallu  une  forte  pression  de  la  part  des  expédi- 
teurs. Et  la  question  de  savoir  si  un  tarif  spécial  devait,  ou  non,  être  accordé,  était 
laissée  à  la  discrétion  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer — une  des  parties  intéressées. 

Un  autre  inconvénient  que  présente  le  système  actuel  de  tarification,  c'est  qu'il 
n'est  pas  nécessaire  de  donner  avis  des  changements  dans  les  tarifs.  Lorsque  avis  est 
donné,  c'est  par  simple  courtoisie.  Par  suite  de  l'absence  d'avis,  les  changements  dans 
les  tarifs  ont  dans  quelques  cas  causé  des  pertes  aux  expéditeurs.  Il  en  est  de  même 
pour  les  tarifs  spéciaux  ;  tout  tarif  spécial  peut  être  rescindé  à  la  discrétion  de  la  com- 
pagnie de  chemin  de  fer,  et  l'ancien  tarif  rétabli  sans  avis  préalable.  Il  est  arrivé 
quelquefois  que,  par  suite  de  l'absence  d'avis,  un  commerçant  ait  expédié  ses  marchan- 
dises au  prix  régulier,  bien  qu'un  tarif  spécial  eût  été  adopté  pour  ces  mêmes  marchan- 
dises. 

La  différence  entre  les  tarifs  d'été  et  d'hiver  fournit  un  exemple  particulier  de 
l'effet  des  changements  dans  les  tarifs.  Les  expéditeurs  se  plaignent  que  les  tarifs 
d'hiver  sont  de  20  à  25  pour  100  plus  élevés  que  ceux  d'été.  Il  n'y  a  pas  de  règle 
quant  à  l'avis  de  la  date  où  les  tarifs  d'hiver  doivent  entrer  en  vigueur.  Il  n'y  a 
aucune  règle  fixe  quant  à  l'époque  où  les  tarifs  d'été  doivent  être  remplacés  par  les  tarifs 
d'hiver.  A  la  suite  de  représentations  spéciales  faites  aux  compagnies  de  chemins  de 
fer,  en  1899,  les  tarifs  d'été  furent  maintenus  en  vigueur  jusqu'au  1er  décembre  de  cette 
année-là.  J'indiquerai  brièvement  ce  qu'allèguent  les  compagnies  de  chemins  de  fer  en 
réponse  aux  plaintes  qui  ont  été  faites  de  ce  chef.  Le  tarif  d'hiver  entre  normalement 
en  vigueur  vers  le  15  novembre  et  cesse  vers  le  1er  avril.  Bien  que  ce  tarif  commence 
généralement  à  être  appliqué  le  15  novembre,  la  date  dépend  de  la  condition  de  la  navi- 
gation. Le  représentant  d'une  des  compagnies  de  chemins  de  fer  dit  que  les  agents  de 
sa  compagnie  reçoivent  instruction  de  donner  avis  de  l'époque  où  le  tarif  d'hiver  prend 
effet.  Il  s'efforce  de  donner  le  même  avis  que  celui  prescrit  par  les  règlements  de  la 
Commission  du  Commerce  entre  Etats.  Mais  quelquefois,  par  suite  du  retard  dans 
l'impression  d'un  avis,  le  public  n'est  prévenu  que  6  ou  7  jours  d'avance. 

Les  expéditeurs  prétendent  que  la  différence  entre  les  tarifs  d'été  et  d'hiver  devrait 
disparaître.  Autrefois,  lorsqu'il  n'y  avait  pas  d'appareils  pour  enlever  la  neige,  il  y 
avait  une  raison  pour  établir  une  différence  dans  les  tarifs.  Quelquefois,  après  que  le 
tarif  d'hiver  est  entré  en  vigueur  il  n'y  a  pas  de  neige  pendant  une  couple  de  mois. 
L'on  considère  que  si  un  tarif  plus  élevé  doit  être  mis  en  vigueur  pendant  l'hiver  à 
cause  de  l'augmentation  des  frais  d'exploitation  durant  cette  saison  de  l'année,  les 
compagnies  de  chemins  de  fer  seraient  amplement  rémunérées  si  ce  tarif  n'était  appliqué 
que  du  mois  de  janvier  au  mois  de  mars.     La  réplique  des  compagnies  de  chemins  de  fer 
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montre  que  l'augmentation  du  coût  du  transport  pendant  l'hiver  a  très  peu  d'influence 
sur  les  tarifs.  La  principale  raison  que  l'on  invoque  pour  exiger  des  prix  plus  élevés  en 
hiver  est  l'absence  de  concurrence.  Il  est  vrai  que  le  transport  des  marchandises  est 
plus  coûteux  en  hiver,  mais  le  grand  point  est  la  concurrence  par  eau. 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer  allèguent  que  les  tarifs  d'été  sont  basés  sur  la 
concurrence  par  eau  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  le  lac  Ontario  et  le  lac  Erié,  les  tarifs 
des  compagnies  de  navigation  réglant  le  maximum  que  toutes  les  compagnies  de  chemins 
de  fer  peuvent  exiger  pendant  l'été.  Les  tarifs  ainsi  imposés  aux  compagnies  de  chemins 
de  fer  sont  souvent  peu  rémunérateurs,  mais  elles  sont  forcées  de  les  adopter.  Les 
tarifs  d'été  sont  appliqués  à  plusieurs  centres  manufacturiers  de  l'intérieur,  ce  qui  leur 
donne  aussi  le  bénéfice  de  la  concurrence  par  eau. 

L'argument  général  concernant  la  politique  réglementaire  qu'il  serait  à  propos 
d'adopter  relativement  à  la  question  des  changements  dans  les  tarifs  peut  être  tiré  de  ce 
cas  particu  ier.  Si  la  concurrence  par  eau  est  la  raison  pour  laquelle  les  prix  de  trans- 
port sont  augmentés  en  hiver,  il  s'agirait  de  constater  si  toutes  les  marchandises  affectés 
sont,  durant  l'été,  transportées  en  quantité  appréciable  par  eau.  La  compagnie  de 
chemin  de  fer  peut,  quant  à  certain  trafic,  abaisser  tellement  ses  prix  pendant  l'été 
qu'elle  empêchera  l'entrepreneur  de  transport  par  eau  d'être  un  compétiteur  effectif. 
C'est  là  une  question  de  fait  qu'il  faudrait  déterminer  avant  de  justifier  l'augmentation 
générale  sur  toutes  les  classes  de  marchandises.  Si  la  chose  dépend  du  surcroît  des  frais 
d'exploitation  en  hiver,  alors  il  faudrait  procéder  sur  une  autre  base.  Dès  que  la  diffé- 
rence proportionnelle  dans  le  coût  du  transport  aurait  été  établie  à  la  satisfaction  de  la 
commission  chargée  de  réglementer  les  tarifs,  une  augmentation  proportionnelle  des 
tarifs  serait  justifiée. 

Il  est  dans  l'intérêt  du  public  d'exiger  que  tous  les  changements  dans  les  tarifs 
soient  précédés  d'un  avis.  Lorsque  le  pouvoir  de  modifier  les  tarifs  est  laissé  à  la  discré- 
tion arbitraire  des  compagnies  de  chemins  de  fer,  cela  ouvre  la  porte  aux  abus. 

XL— PRIX  DE  TRANSPORT  PAR  DIFFÉRENTES  LIGNES. 

Des  difficultés  se  sont  élevées  relativement  aux  prix  de  transport  d'un  endroit  sur 
une  ligne  de  chemin  de  fer  à  un  endroit  sur  une  autre  ligne.  Pour  des  machines  et  des 
meubles  expédiés  de  Stratford  à  certains  endroits  locaux  sur  le  Pacifique  Canadien  à 
l'est  de  Toronto,  les  expéditeurs  ont  dû  payer  la  somme  des  prix  de  transport  locaux. 
Un  marchand  de  bois  s'est  plaint  que  les  prix  de  transport  pour  le  bois  de  construction 
expédié  de  Winnipegosis,  sur  le  "  Canadian-Northern  ",  à  divers  endroits  sur  le  Paci- 
fique Canadien  à  l'ouest  de  Gladstone  et  de  Portage-la-Prairie  avaient  été  augmentés 
comme  suit  : — 

Portage-la-Prairie  à  Sidney .  .  ,  ,  Augmentation  de  6c.  par  100  livres. 
"  Carberry.  . .  "  6c.  " 

Gladstone  à  Ogden "  4c.  " 

Shoal-Lake "  7^c. 

Lorsque  l'attention  de  la  compagnie  du  "  Canadian-Northern  "  fut  attirée  sur  la 
chose,  la  compagnie  déclara  que  l'augmentation  de  prix  dont  on  se  plaignait  avait  eu 
lieu,  mais  que  cela  était  attribuable  à  l'annulation  par  la  Compagnie  du  Pacifique  Cana- 
dien des  arrangements  qui  avaient  existé  jusque-là.  La  circulaire  collective  C.  P.  R. 
n°  1100,  publiée  le  23  janvier  1901,  dont  une  copie  se  trouve  à  l'annexe,  portait  que 
le  trafic  échangé  entre  le  Pacifique  Canadien  et  le  "  Canadian-Northern  "  (sauf  quant 
aux  localités  pourvues  de  moyens  de  transport  direct)  serait  transporté  entre  les  stations 
mentionnées,  suivant  la  distance  parcourue,  aux  prix  indiqués  dans  les  tarifs  de  la  Com- 
pagnie du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.  Le  25  juillet  1901,  la  Compagnie  du 
Pacifique  Canadien  annula  cet  arrangement.  Cela  fut  fait  sans  consulter  la  Compagnie 
du  "  Canadian-Northern  "  et  sans  son  consentement.  Le  producteur  d'épinette  blanche 
de  Winnipegosis  s'est  plaint  que  cette  augmentation  des  prix  de  transport  lui  avait  fait 
beaucoup  de  tort.  La  marge  de  profits  qu'il  se  réservait  était  très  faible,  et  elle  avait 
été  sérieusement  entamée  par  suite  de  l'élévation  du  tarif. 
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Il  devrait  y  avoir  une  réglementation  stricte  et  un  contrôle  effectif  sur  tout  ce  qui 
se  rattache  à  l'échange  du  trafic  entre  les  chemins  de  fer  aussi  bien  qu'en  ce  qui  concerne 
les  prix  de  transport  exigés  d'un  endroit  sur  un  chemin  de  fer  à  un  endroit  sur  un  autre 
chemin  de  fer. 

XII.— PRIX  DE  TRANSPORT   POUR   LES   MARCHANDISES  EXPÉDIÉES 

AU  NORD-OUEST. 

Les  expéditeurs  de  fruits  de  la  région  occidentale  d'Ontario  se  plaignent  que  les 
prix  de  transport  pour  les  fruits  expédiés  au  Nord-Ouest  sont  excessifs.  Ce  dont  ils  se 
plaignent  principalement,  c'est  que  si  des  fruits  de  différentes  classes  sont  chargés  dans 
le  même  wagon,  le  prix  de  transport  de  la  plus  haute  classe  est  exigé.  Il  ressort  des 
témoignages  rendus  que  les  expéditions  de  fruits  de  la  région  occidentale  d'Ontario  au 
Nord-Ouest  sont  dans  la  phase  de  développement.  Les  expéditions  doivent  être  faites 
par  wagon  entier,  puisque  les  petites  expéditions,  outre  qu'elles  sont  frappées  d'un  sur- 
taux, sont  trop  lentes.  Un  des  inconvénients  que  présente  le  système  en  vertu  duquel 
l'on  fait  payer  1^  prix  de  la  plus  haute  classe  lorsque  les  fruits  sont  mélangés,  c'est  qu'il 
limite  le  commerce  direct  entre  la  région  occidentale  d'Ontario  et  le  Nord-Ouest  aux 
centres  distributifs.  Les  marchands  des  localités  importantes  comme  Winnipeg  et 
Brandon  peuvent  expédier  un  wagon  de  fruits  de  même  espèce  et  en  disposer  avec  avan- 
tage. Il  arrive,  cependant,  aux  endroits  plus  à  l'ouest,  que  tandis  qu'il  peut  y  avoir  une 
demande  pour  un  wagon  de  fruits  mélangés,  il  n'y  a  pas  une  demande  suffisante  pour 
un  wagon  de  fruits  d'une  seule  et  même  espèce.  Il  s'ensuit  que  l'on  a  beaucoup  de  diffi- 
culté à  faire  des  expéditions  de  fruits  à  l'ouest  de  Brandon. 

Le  système  suivi  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  est  conforme  aux  dispositions 
contenues  dans  la  classification  officielle.  Il  faut  reconnaître,  en  même  temps,  que  ce 
système  est  à  l'avantage  du  gros  expéditeur  et  au  désavantage  du  petit  expéditeur. 

Afin  de  favoriser  le  développement  du  commerce,  quelque  concession  devrait  être 
faite.  Si  le  prix  de  transport  était  déterminé  d'après  chaque  classe  de  fruits  au  lieu 
d'être  basé  uniquement  sur  la  plus  haute  classe,  l'expansion  dans  l'Ouest  du  commerce  de 
fruits  d'Ontario  serait  facilitée.  Il  faut  reconnaître  que  dans  le  pays  au  nord  et  à  l'ouest 
de  Régina  les  fruits  de  l'Etat  de  Washington  s'implantent  graduellement.  Une  conces- 
sion dans  le  sens  que  je  viens  d'indiquer  tendrait  à  assurer  une  plus  grosse  part  du  com- 
merce aux  producteurs  de  fruits  du  Canada. 

Cela  serait,  du  reste,  conforme  à  la  pratique  suivie  par  les  compagnies  de  chemins 
de  fer.  Le  tarif  spécial  pour  les  marchandises  à  destination  de  l'ouest,  C.  P.  n°  563,  qui 
est  entré  en  vigueur  le  15  février  1900,  contient  la  disposition  suivante  : — 

"  Les  épiceries  cotées  5ème  classe  et  les  fruits  secs  cotés  4ème  clas-e  dans  la  classi- 
fication collective  des  marchandises  canadiennes,  lorsqu'ils  seront  expédiés  ensemble  dans 
un  wagon,  seront  assujettis  au  tarif  des  grosses  consignations  pour  chacune  des  denrées, 
au  poids  réel,  sauf  un  poids  minimum  de  24,000  livres.  Si  le  poids  total  est  moindre 
que  24,000  livres,  le  prix  de  transport  pour  les  fruits  secs  sera  basé  sur  le  poids  réel  de 
la  4e  classe,  et  les  épiceries  seront  cotées  5e  classe  pour  le  reste  du  poids  nécessaire  pour 
parfaire  le  plein  poids  minimum." 

Yu  le  faible  trafic  qui  se  fait  dans  le  Nord-Ouest,  il  est  impossible  d'y  appliquer  le 
tarif  qui  est  en  vigueur  dans  les  régions  plus  peuplées  du  Canada.  Le  long  trajet  en 
chemin  de  fer  nécessaire  pour  placer  les  marchandises  dans  l'Ouest  fait  que  les  frais  de 
transport  jouent  un  rôle  très  important  dans  la  détermination  du  prix.  Pour  les  meu- 
bles expédiés  au  Nord-Ouest,  les  frais  de  transport  s'élèvent  en  moyenne  à  J  du  prix  de 
revient  des  marchandises.  Les  frais  de  transport  représentent  \  du  coût  de  la  construc- 
tion des  minoteries  dans  l'Ouest.  Le  prix  de  transport  pour  le  savon  de  Toronto  à 
Edmonton — 4e  classe  à  $2.07 — est  de  $1.65  pour  une  boîte  de  80  livres.  Le  prix  de  vente 
est  de  $3.65  la  boîte.  Les  frais  de  transport  se  montent  par  conséquent  à  44  pour  100 
de  la  valeur  de  l'article,  Dans  le  cas  des  expéditions  de  savon  de  Toronto  à  Kamloops, 
le  prix  de  transport  est  de  $1.61  la  boîte,  soit  près  de  50  pour  100  de  la  valeur  de  la 
marchandise. 

Comme  je  le  dis  plus  haut,  l'on  ne  peut  guère  s'attendre,  d'ici  à  quelque  temps  du 
moins,  à  ce  que  les  tarifs  de  l'Ouest   soient  établis  sur  la  même   base  que  ceux  de  l'Est. 
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Mais  la  comparaison  des  prix  de  transport  jettera  de  la  lumière  sur  les  griefs  des  expédi- 
teurs. Par  exemple,  le  prix  de  transport  de  la  4e  classe  de  Toronto  à  Kamloops,  dis- 
tance de  2,770  milles,  est  de  $2.01,  tandis  qu'il  est  de  54  cents  de  Toronto  à  Halifax, 
distance  de  1,170  milles.  Ainsi,  bien  que  Kamloops  soit  un  peu  moins  de  2J  fois  plus 
distant,  le  prix  de  transport  est  de  3J  fois  plus  élevé.  Etant  donné  que  la  compagnie 
de  chemin  de  fer  a  l'avantage  du  long  trajet  sur  tout  le  parcours,  la  disproportion  paraît 
être  trop  forte.  Les  tarifs  actuellement  en  vigueur  dans  l'Ouest  nuisent  à  l'expansion 
du  commerce  de  la  région  orientale  du  Canada  dans  le  Nord-Ouest. 

L'on  se  plaint  depuis  que  la  Compagnie  du  Pacifique  Canadien  exige  un  surtaux  sur 
les  marchandises  transportées  à  Fore  Williams  par  les  armateurs  indépendants  qui  font 
le  service  sur  le  lac.  L'extrait  suivant  du  factum  soumis  par  le  Bureau  du  Commerce  de 
Winnipeg  indique  la  nature  de  ce  grief. 

"  Le  gouvernement  du  Canada,  procédant  d'après  une  politique  fixe  et  arrêtée,  a 
fait  agrandir  nos  canaux  et  approfondir  nos  principaux  cours  d'eau  afin  de  diminuer  les 
frais  de  transport,  pour  le  plus  grand  avantage  de  toute  la  population.  Mais  la  Compagnie 
du  Pacifique  Canadien,  au  mépris  de  la  politique  que  le  gouvernement  s'est  ainsi  tracée, 
exige  depuis  quelques  années  un  surtaux  sur  les  marchandises  expédiées  à  Winnipeg  et 
aux  autres  localités  du  Manitoba  lor  squ'elles  lui  sont  délivrées  à  Fort- William  par  d'autres 
que  certaines  lignes  de  vapeurs  favorisées.  Cela  a  pour  effet  d'entraver  le  mouvement 
des  navires  entre  la  région  orientale  du  Canada  et  Fort- William,  d'empêcher  la  concur- 
rence sur  les  prix  de  transport  sur  les  grands  lacs  pour  le  \  marchandises  à  destination 
de  l'Ouest  et  de  restreindre  le  nombre  des  navires  disponibles  pour  le  transport  du  grain 
et  des  autres  produits  vers  l'Est.  Ce  bureau  a  en  plusieurs  occasions  protesté  contre  cette 
injustice.      Le  tableau  suivant  fait  voir  la  disproportion  qui  existe  : — 

FORT-WILLIAM    X    WINNIPEG. 

Prix  de  transport  pour  les  marchandises  expédiées  par  les  lignes  favorisées. 

Classe. 

1ère  2ème  3ème  4ème  5ème 

93  centins.       79  centins.        65  centins.       56  centins.       47  centins. 

Prix  de  transport  pour  les  marchandises  expédiées  par  les  autres  lignes. 

Classe. 

1ère  2ème  3ème  4ème  5ème 

$1.16         98  centins.        80  centins.       68  centins.       57  centins. 

Cet  état  de  choses  date  de  1896.  C'est  dans  le  printemps  de  cette  année-là  que 
cette  politique,  qui  consiste  à  appliquer  le  tarif  local,  de  Fort- William  à  Winnipeg,  aux 
expéditions  reçues  des  lignes  indépendantes,  a  été  adoptée,  Jusqu'en  1895  cette  distinc- 
tion n'existait  pas. 

Dans  une  lettre  écrite  le  4  mai  1896,  par  sir  Wm  Van  Horne  à  M.  E.  B.  Osier, 
président  du  Bureau  de  Commerce  de  Toronto,  le  texte  de  cette  lettre  se  trouve  dans  le 
rapport  annuel  du  Bureau  de  Commerce  de  Winnipeg  pour  1897  (pp.  44-45),  l'explication 
suivante  est  donnée  à  ce  sujet  :  "  Profitant  du  tarif  spécial  qui  existait  de  Fort-William 
et  Duluth  à  Winnipeg  pour  le  trafic  du  lac,  les  bateaux  d'occasion  avaient  dans  ces 
dernières  années  accaparé  le  commerce  au  point  que  les  lignes  régulières  n'avaient  pas 
suffisamment  de  trafic  pour  pouvoir  subsister,  et  il  fallait  faire  de  deux  choses  l'une  :  ou 
protéger  les  lignes  régulières  correspondant  avec  le  Pacifique  Canadien  et  le  Grand- 
Tronc,  ou  abandonner  le  trafic  aux  bateaux  d'occasion  et  au  hasard.  Il  ne  faut  pas  oublier 
que  les  bateaux  réguliers  doivent  faire  des  voyages  périodiques  pendant  tout  le  cours  de 
la  saison,  sans  égard  aux  fluctuations  du  trafic.  Par  conséquent,  pendant  une  partie 
considérable  de   chaque  saison,  les  bateaux  font  le  service  à   perte,  et  si  l'on  permet 
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aux  bateaux  d'occasion  de  venir,  aux  époque*  de  l'année  où  les  affaires  sont  florissantes, 
établir  les  tarifs  qu'il  leur  plaît  et  enlever  le  trafic  aux  lignes  régulières,  l'ont  conçoit 
facilement  ce  qui  devra  en  résulter.  Les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  jugé  nécessaire 
de  prendre  les  mesures  dont  se  plaint  le  Bureau  de  Commerce  de  Winnipeg  afin  de 
maintenir  les  lignes  régulières  en  fonctionnement,  et  nous  croyons  que  cela  est  dans 
l'intérêt  public  aussi  bien  que  dans  l'intérêt  des  compagnies  de  chemins  de  fer." 

Les  arguments  invoqués  par  la  Compagnie  du  Pacifique  Canadien  en  réponse  à  la 
plainte  qui  a  été  faite  contre  elle  au  cours  de  l 'enquête  sont  en  substance  comme  suit  : — 

1.  11  n'y  a  pas,  comme  on  prétend,  de  tarifs  différentiels.  Les  compagnies  du  Paci- 
fique Canadien  et  du  Grand-Tronc  ont  des  tarifs  spéciaux  pour  le  transport  des  mar- 
chandises entre  la  région  orientale  du  Canada  et  le  Manitoba  et  le  Nord-Ouest,  qui 
assurent  aux  lignes  de  steamers  qui  font  le  service  jusqu'à  Fort- William  et  exigent  les 
prix  établis,  une  juste  part  du  trafic.  Ces  lignes  de  steamers  sont  maintenues  à  grands 
frais  dans  le  but  de  donner  au  Manitoba  et  au  Nord-Ouest  un  service  prompt  et  satis- 
faisant, ce  qui  est  certainement  dans  l'intérêt  du  marchand  de  l'Ouest. 

2.  L'on  fait  e  reur  lorsqu'on  prétend  que  l'arrangement  fait  par  la  Compagnie  a  pour 
effet  de  restreindre  le  nombre  des  navires  disponibles  pour  le  transport  des  grains  et  des 
autres  produits  vers  l'est.  Les  navires  qui  vont  à  Fort-W.lliam  requièrent  une  cargaison 
de  grain,  et  le  peu  de  marchandises  à  destination  de  l'Ouest  qu'ils  peuvent  apporter  ne 
saurait  nullement  affecter  la  situation.  Les  grands  vaisseaux  qui  vont  à  Fort- William 
ne  transportent  pas  de  marchandises,  vu  que  le  temps  que  prendrait  le  chargement  et  le 
déchargement  de  ce  genre  de  fret  ferait  plus  que  balancer  les  recettes.  Ces  vaisseaux 
ne  prennent  que  des  cargaisons  de  grain  ;  plusieurs  sont  des  bâtiments  américains,  qui 
ne  peuvent  transporter  de  marchandises  de  ia  région  orientale  du  Canada  à  Fort- Wil- 
liam, et  qui  d'ailleurs  ne  se  soucieraient  guère  d'en  transporter  s'ils  en  avaient  l'occasion. 

3.  Il  est  faux  que  ce  système  empêche  la  concurrence  dans  les  prix  de  transport 
pour  les  marchandises  expédiées  vers  l'ouest.  L'arrangement  quant  aux  prix  de  trans- 
port via  Fort  William,  outre  qu'il  assure  la  stabilité  des  tarifs  et  un  service  prompt  et 
efii  ace,  ne  coûte  pas  aux  marchands  du  Manitoba  un  sou  de  plus  et  n'empêche  pas  un 
seul  navire  d'aller  à  Fort- William.  Le  fait  est  que  le  prix  de  transport  de  la  lre  classe 
(Si- 16),  qui  est  mentionné,  n'a  pas  été  exigé  depuis  plusieurs  années  sur  une  seule  livre 
de  marchandise  expédiée  de  Fort- William. 

Le  système  dont  on  se  plaint  est  aussi  suivi  par  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  pour 
les  marchandises  expédiées  au  Saut-Ste-Marie  via  Owen  Sound.  Les  expéditions  via 
Owen-Sound  sont  assujetties  au  tarif  local  lorsque  les  marchandises  doivent  être  trans- 
portée- par  les  lignes  indépendantes. 

Le  plus  b  is  prix,  d'après  les  témoignages  rendus,  coté  par  les  en*  repreneurs  de  trans- 
port indépendants  qui  font  le  service  sur  le  lac,  pour  les  marchandises  expédié  s  à  Fort- 
William,  est  de  15  cents.  Cela  n'établit  pas,  cependant,  un  grief.  Pour  les  expéditions 
de  Fort- William  à  Winnipeg,  le  prix  de  transport  local  de  la  première  classe  ($1.16)  est 
exigé  lorsque  les  m.rchandises  sont  amenées  à  Fort- William  par  les  entrepreneurs  de 
transport  indépendants.  En  supposant  que  le  prix  de  transport  pour  les  marchandises 
expédiées  à  Fort- William  soit  de  15  cents,  c'est  ce  prix-là  que  les  marchands  des  localités 
de  la  région  ouest  d'Ontario,  où  il  y  a  concurrence  par  eau,  seraient  appelé  à  p  'yer.  A 
ce  compte,  leurs  marchandises  pourraient  être  placées  à  Winnipeg  à  $1.31  (première 
classe).  Le  prix  de  transport  de  première  classe  par  le  lac  et  le  chemin  de  fer  jusqu'à 
Winnipeg  est  de  $1.43.  Aussi  longtemps,  par  conséquent,  que  le  prix  de  transport 
combiné  par  le  lac  et  le  chemin  de  fer  sera  maintenu  et  que  les  tarifs  locaux  pour  les 
marchandises  expédiées  de  Fort-William  ne  seront  pas  modifiés,  toute  réduction  dans  les 
prix  de  transport  par  le  lac  qui  ferait  descendre  le  prix  de  transport  combiné  au-dessous 
de  $1.43  tournerait  à  l'avantage  des  marchands  de  Winnipeg.  L'on  ne  peut  raison- 
nablement prétendre  que  les  prix  de  transport  par  le  lac  et  le  chemin  de  fer  doivent 
être  changés  chaque  fois  que  le  prix  de  transport  par  le  lac  est 'modifié.  Cela  serait 
justifiable  si  les  prix  de  transport  par  le  lac,  considérés  comme  distincts  des  prix  de 
transport  combinés  par  le  lac  et  le  chemin  de  fer,  étaient  sujets  à  la  réglementation  du 
Parlement.  Mais  dans  l'état  actuel  des  choses  il  n'en  est  pas  ainsi.  Si  le  prix  de  trans- 
port combiné  par  le  lac  et  le  chemin  de  fer  devait  s'adapter  à  tous  les  changements  dans 
le  prix  de  transport  par  le  lac,   cela   rendrait  illusoire  la  réglementation  des   tarifs   et 


RAPPORT  SUR  LES  COMMISSIONS  DE  CHEMINS  DE  FER  73 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20a 

affecterait  leur  stabilité.  En  même  temps,  il  faut  remarquer  que  tandis  qu'une  réduc- 
tion du  prix  de  transport  *par  le  lac,  qui  serait  d'une  courte  durée,  ne  justifierait  pas  la 
réduction  immédiate  du  prix  de  transport  combiné  par  le  lac  et  le  chemin  de  fer,  le 
maintien  du  prix  de  transport  par  le  lac  sur  une  base  peu  élevée  serait  une  raison  suffi- 
sante pour  reviser  le  prix  de  transport  combiné,  en  vertu  du  pouvoir  donné  par  l'Acte 
des  Chemins  de  fer  de  réglementer  les  tarifs  pour  les  marchandises  transportées  à  prix 
fixe  en  partie  par  chemin  de  fer  et  en  partie  par  eau.  Avant  de  prendre  une  décision 
il  faudrait,  cependant,  examiner  toutes  les  circonstances. 


XIII.— RELATIVEMENT  AU   TRAFIC  TRANSCONTINENTAL. 

Dans  le  mouvement  du  trafic  entre  la  région  orientale  du  Canada  ou  l'Europe  et  la 
Colombie-Britannique,  l'influence  du  transport  océanique  et  du  service  alternatif  offert 
par  les  chemins  de  fer  américains  se  fait  beaucoup  sentir.  Ces  deux  facteurs  sont  invo- 
qués comme  justification  de  certaines  conditions  apparemment  anormales  qui  existent 
relativement  à  ce  trafic. 

Les  plaintes  qui  ont  été  faites  de  ce  chef  portent  sur  deux  points  :  (a)  prix  de  trans- 
port pour  les  marchandises  expédiées  aux  endroits  intérieurs  comparativement  aux  prix 
de  transport  pour  les  marchandises  expédiées  à  la  côte  du  Pacifique  ;  (b)  surtaux  dans 
le  tarif  pour  les  marchandises  expédiées  aux  divers  endroits  de  la  côte  de  la  Colombie- 
Britannique  comparativement  au  tarif  pour  les  marchandises  expédiées  aux  endroits 
adjacents  des  Etats-Unis. 

PRIX    DE    TRANSPORT    POUR    LES    MARCHANDISES    EXPÉDIÉES    AUX    ENDROITS    INTÉRIEURS 

DE    LA    COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

Les  villes  intérieures  de  la  Colombie-Britannique  se  plaignent  que  sur  les  expédi- 
tions de  marchandises  qu'elles  reçoivent  de  l'est  elles  ont  à  payer  le  prix  de  transport 
jusqu'à  la  Côte,  p  us  le  prix  de  transport  local  de  retour  jusqu'à  l'endroit  intérieur.  Les 
marchands  de  Kamloops,  surtout,  trouvent  beaucoup  à  redire  au  tarif  qui  régit  le  trafic 
transcontinental. 

L'extrait  suivant  du  mémoire  soumis  par  la  Compagnie  du  Pacifique  Canadien  en 
réponse  aux  plaintes  qui  ont  été  faites  indique  sur  quels  motifs  l'on  s'appuie  pour  suivre 
la  ligne  de  conduite  que  l'on  a  adoptée  à  cet  égard  :  "  Les  prix  de  transport  de  l'est  à 
la  côte  sont  moins  élevés  que  ceux  de  l'est  à  Kamloops,  parce  que  le  tarif  de  la  côte  est 
basé  sur  la  concurrence  par  eau  via  l'isthme  et  le  cap  Horn.  Si  la  Compagnie  du  Paci- 
fique Canadien  abandonnait  le  commerce  de  la  côte,  Kamloops  n'en  profiterait  pas,  mais 
au  contraire  il  en  souffrirait,  par  suite  de  l'impossibilité  dans  laquelle  se  trouverait  la 
Compagnie  de  maintenir  un  service  aussi  efficace  et  aussi  satisfaisant  si  elle  était  privée 
du  trafic  à  longue  distance." 

Le  tarif  du  Transcontinental  Freight  Bureau,  qui  a  été  adopté  d'après  une  entente 
entre  les  compagnies  de  chemins  de  fer  intéressées  dans  le  mouvement  du  trafic  trans- 
continental contient  les  règles  générales  qui  régissent  cette  espèce  de  trafic.  Il  fait  la 
distinction  entre  les  endroits  "  terminaux  "  et  les  endroits  "intermédiaires."  Ces  der- 
niers sont  définis  comme  endroits  situés  sur  les  chemins  de  fer  mentionnés  dans  le  tarif 
et  sur  la  ligne  directe  par  laquelle  le  trafic  passe  avant  d'atteindre  un  des  endroits  "  ter- 
minaux "  indiqués  daus  le  tarif.  L'extrait  suivant  du  tarif  montre  comment  les  prix  de 
transport,  pour  les  marchandises  expédiées  aux  endroits  intermédiaires,  sont  établis  : 
u  Lorsque  le  prix  de  transport  jusqu'à  l'endroit  '  terminal  '  et  le  prix  de  transport  local 
depuis  le  '  terminus  de  la  côte  du  Pacifique  '  le  plus  rapproché,  ajoutés  ensemble,  seront 
moindres  que  le  prix  de  transport  jusqu'à  l'endroit  'intermédiaire',  la  somme  du  prix 
de  transport  jusqu'à  l'endroit  '  terminal  '  et  du  prix  de  transport  local  depuis  le  '  ter- 
minus de  la  côte  du  Pacifique  '  le  plus  rapproché  servira  de  base  pour  déterminer  le  mon- 
tant à  payer  pour  l'entier  parcours.  "  (  Voir  I.C.C.,  n°  142,  n°  1-D,  mis  à  effet  le  18 
janvier  1900,  p.  1.) 
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Les  marchands  de  Kamloops  prétendent  qu'il  est  injuste  d'exiger  un  prix  de  trans- 
port plus  élevé  pour  les  marchandises  expédiées  à  cette  ville  que  pour  celles  expédiées  à 
Vancouver,  qui  se  trouve  plus  distant.  Ils  ne  veulent  pas  payer  plus  que  les  commer- 
çants de  Vancouver.     Ils  sont  disposés  à  payer  autant,  mais  non  pas  plus. 

L'on  remarquera  que,  d'après  le  principe  posé  dans  le  tarif  dont  je  donne  plus  haut 
un  extrait,  l'endroit  "  intermédiaire  "  obtient,  pour  une  partie  du  prix  de  transport, 
l'avantage  du  tarif  de  la  côte  à  cause  de  la  concurrence  océanique. 

La  concurrence  océanique  porte  sur  plusieurs  espèces  de  marchandises,  et  si  les 
compagnies  de  chemins  de  fer  veulent  obtenir  du  trafic,  il  faut  de  toute  nécessité  qu'elles 
fassent  concorder  leurs  tarifs  avec  ceux  des  entrepreneurs  de  transport  par  eau.  Les 
compagnies  de  chemins  de  fer  se  voient  forcées  d'établir  des  prix  de  transport  très  bas 
pour  ces  marchandises,  et  si  ces  prix  étaient  appliqués  à  tout  leur  trafic,  ils  ne  rapporte- 
raient pas  un  revenu  suffisant.  Il  est  physiquement  impossible  de  réglementer  les  tarifs 
des  entrepreneurs  de  transport  océaniques.  L'on  ne  saurait  raisonnablement  exiger  des 
compagnies  de  chemins  de  fer  qu'elles  établissent  des  prix  proportionnés  à  la  distance 
pour  les  marchandises  expédiées  à  la  côte,  lorsque  ces  marchandises  doivent  être  trans- 
portées en  concurrence  avec  les  entrepreneurs  de  transport  océaniques. 

Les  marchands  de  Kamloops  vont  trop  loin  lorsqu'ils  prétendent  qu'on  devrait  leur 
accorder  le  même  tarif  que  celui  qui  est  appliqué  aux  villes  situées  sur  la  côte.  Lorsqu'il 
y  a  une  entière  dissemblance  de  circonstances,  la  différences  dans,  les  prix  de  transport 
ne  peut  être  considérée  comme  une  injustice. 

Les  tarifs  sur  les  expéditions  transcontinentales  sont  basés  sur  le  principe  #que  la 
concurrence  par  eau  affecte  toutes  les  classes  de  marchandises,  tandis  qu'en  réalité  elle 
ne  porte  que  sur  certaines  espèces  de  denrées.  La  Compagnie  du  Pacifique  Canadien 
admet  qu'un  grand  nombre  de  marchands  ne  voudraient  pas  expédier  leurs  denrées  par 
des  navires,  quels  que  fussent  les  prix  de  transport  par  eau.  Elle  prétend,  cependant, 
que  dans  la  fixation  des  tarifs  ces  conditions  ne  peuvent  être  prises  en  considération.  Il 
faut  qu'il  y  ait  un  tarif  public  établi  sur  la  base  de  la  concurrence  par  eau.  Il  est  admis 
que  dans  plusieurs  cas,  afin  d'éviter  les  retards,  les  marchands  n'expédient  pas  leurs 
denrées  par  eau. 

Dans  le  cas  des  expéditions  par  eau,  il  y  a  à  considérer  le  temps  que  prend  le  navire 
à  transporter  les  marchandises  à  leur  destination,  l'intérêt  sur  le  capital  ainsi  immobilisé, 
et  les  frais  d'assurance.  Tout  cela  tend  à  donner  un  avantage  aux  compagnies  de 
chemins  de  fer.  Je  dois  ajouter  que  je  suis  informé  par  les  compagnies  de  chemins  de 
fer  qu'à  certaines  époques  le  fret  est  si  bas  que  les  expéditeurs  prennent  le  parti  d'envoyer 
leurs  marchandises  plus  tôt,  afin  de  profiter  du  tarif  océanique.  Le  Pacifique  Canadien 
a  à  faire  face  à  cela  pour  certaines  expéditions  des  Etats  de  l'Est  en  Chine'.  Bien  que 
le  transport  des  marchandises  prenne  plus  de  temps  par  voie  du  canal  de  Suez,  le  taux 
moins  élevé  des  prix  de  transport  attire  le  trafic  de  ce  côté.  Tout  en  reconnaissant  la 
valeur  de  cet  argument,  je  suis  d'avis  que  c'est  principalement  sur  les  grosses  expéditions 
que  le  temps  est  une  quantité  plus  ou  moins  négligeable. 

Pour  citer  la  décision  de  la  Commission  du  Commerce  entre  Etats  dans  l'affaire  de 
l'Union  des  Marchands  de  Spokane-Falls  vs  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Northern- 
Pacific"  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Union- Pacific  ",  il  devrait  y  avoir,  afin  de 
justifier  les  compagnies  de  chemins  de  fer  d'ignorer  l'élément  de  la  distance  dans  la 
fixation  de  leurs  tarifs  pour  les  marchandises  expédiées  au  bord  de  la  mer,  "  une  concur- 
rence effective  de  la  part  des  entrepreneurs  de  transport  par  eau  ".  Il  faudrait  aussi 
s'assurer  si  la  compagnie  de  chemin  de  fer  a  par  son  propre  fait  diminué  l'efficacité  de  la 
compétition  par  eau. 

Lorsque  la  concurrence  par  eau  n'est  pas  effective,  ou  lorsque  la  compagnie  de 
chemin  de  fer,  par  son  propre  fait  ou  par  ses  facilités  supérieures,  a  empêché  la  compéti- 
tion efficace  de  l'entrepreneur  de  transport  par  eau,  il  n'y  a  pas  de  justification  pour 
ignorer  l'élément  de  la  distance  dans  la  détermination  des  tarifs. 

Il  reste  encore  la  question  du  prix  de  transport  local  de  retour  jusqu'à  l'endroit 
"  intermédiaire  ".  La  Compagnie  du  Pacifique  Canadien  déclare  que  le  territoire  auquel 
s'étend  le  tarif  en  vertu  duquel  l'on  exige  le  prix  de  transport  jusqu'à  la  côte,  plus  le 
prix  de  transport  local  de  retour,  se  termine  à  Kamloops.  M.  Bosworth  dit,  dans  son 
témoignage,  qu'à  sa  connaissance  ce  tarif  n'avait  jamais  été  appliqué  à  l'est  de  Kamloops. 
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L'étendue  du  territoire  dépend  du  prix  de  transport  pour  les  marchandises  expédiées  du 
bord  de  la  mer  aux  endroits  intérieurs.  Si  le  prix  de  transport  pour  les  expéditions 
faites  vers  l'intérieur  était  très  bas,  le  tarif  en  question  serait  appliqué  plus  loin  à  l'est. 

Le  système  actuellement  suivi  pèse  lourdement  sur  les  marchandises  à  destination 
de  Kamloops.  Pour  citer  un  exemple  :  sur  une  expédition  de  poterie,  le  prix  de  transport 
d'Angleterre  à  Vancouver  s'éleva  à  $25.62,  tandis  que  de  Vancouver  à  Kamloops  il 
fallut  payer  $16.86. 

Je  suis  d'opinion  qu'une  réduction  devrait  être  faite  dans  le  prix  de  transport  local 
en  ce  qui  concerne  Kamloops. 

Dans  quelques  cas,  Kamloops  a  été  appelé  à  payer  plus  que  le  prix  de  transport 
jusqu'à  la  côte,  plus  le  prix  de  transport  local  de  retour,  bien  que  cela  soit  contraire  aux 
règles  relativement  au  mouvement  du  trafic  transcontinental.  L'on  trouvera  à  l'annexe 
du  présent  rapport  des  connaissements  contenant  tous  les  détails. 

SURTAUX  DANS  LES    PRIX  DE    TRANSPORT    POUR  LES  MARCHANDISES    EXPÉDIÉES   AUX    DIVERS 

ENDROITS    DE  LA    COLOMBIE-BRITANNIQUE    COMPARATIVEMENT  AUX  PRIX 

DE  TRANSPORT  POUR    LES    MARCHANDISES  EXPÉDIÉES 

AUX  ENDROITS  ADJACENTS  DES  ÉTATS-UNIS. 

Dans  le  Tarif  concernant  le  Trafic  Transcontinental  (p.  3)  il  est  dit  que  "les  mar- 
chandises à  destination  des  endroits  suivants  de  la  Colombie-Britannique,  savoir  : 
Ladner's-Landing,  Nanaïmo,  New- Westminster,  Vancouver  et  Victoria,  seront  sujettes 
aux  prix  de  transport  applicables  à  Seattle,  Washington,  tels  qu'indiqués  dans  ce  tarif, 
plus  5  centins  par  100  livres."  L'on  objecte  à  cet  arrangement  parce  qu'il  comporte  un 
supplément  de  $15  sur  un  wagon  de  30,000  livres.  La  Compagnie  du  Pacifique  Cana- 
dien dit  en  réplique  :  "  Nous  ferons  remarquer  que  le  volume  du  trafic  qui  est  dirigé 
sur  la  côte  du  Pacifique,  aux  Etats  Unis,  est  beaucoup  plus  considérable  que  celui  du 
trafic  qui  est  dirigé  sur  la  côte  de  la  Colombie-Britannique,  et  que  le  coût  du  transport 
est  bien  moindre  vu  que  les  lignes  américaines  ont  des  pentes  plus  faciles  et  que  leur 
exploitation  est  moins  dispendieuses.  Le  revenu  net  que  retire  le  Pacifique  Canadien 
sur  ses  prix  de  transport  légèrement  plus  élevés  pour  les  marchandises  expédiées  à  la 
Colombie-Britannique  est  beaucoup  moindre  que  celui  que  reçoivent  les  chemins  de  fer 
américains  sur  leurs  prix  de  transport  plus  bas."  L'on  ajoute  qu'il  coûte  plus  cher  pour 
transporter  les  marchandises  à  Vancouver  qu'à  Seattle. 

La  Compagnie  du  Pacifique  Canadien  a  fait  disparaître  ce  supplément  sur  plusieurs 
articles.  Le  tableau  suivant,  soumis  par  cette  compagnie,  établit  la  comparaison  entre 
les  prix  exigés  pour  le  transport  de  certains  articles  à  Vancouver  et  à  Seattle  : — 

PRIX  DE  TRANSPORT  POUR  CERTAINS  ARTICLES  (EXPEDITIONS  PAR  WAGON  ENTIER). 


De  la  réerion  orientale 
du  Canada  à 



De  Chicago  à 

Van- 
couver. 

Seattle. 

Van- 
couver. 

Seattle. 

Fèves  en  sacs 

0  70 

1  00 

$ 

0  70 

1  00 

1  25 

2  15 
1  10 
1  13 
1  05 

0  70 

1  99 

Bière 

Produits  P.  H 

Beurre,  œufs,  fromage 

% 

1  00 

1  70 

2  00 
1  30 
1  55 

0  55 

1  12^ 
1  25" 
0  80 
0  78è 

1  00 

Conserves 

1  70 

Poêles 

1  15 

2  00 

Beurre,   œufs,  fromage,    vo- 

1 30 

lailles,  lard,  mouton                       9  00 

1  55 

Bière  et  cidre 

1  10 

Eau  minérale . . . , 

Marchandises  H.  H 

0  55 

Pommes  évaporées 

Whisky  (en  fût)   

1  03 
0  95 

0  70 

1  89 

1  12| 

1  25 

Fer,  acier,  clous,  fers  à  che- 
vaux, tuyaux 

Céréales 

0  80 
0  78* 

Biscuits  et  sucreries 
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La  Compagnie  du  Pacifique  Canadien  fait  aussi  remarquer  que  le  seul  commerce 
dans  lequel  il  y  a  concurrence  entre  les  marchands  canadiens  ^t  américains  est  le  com- 
merce du  Yukon,  et  que  les  prix  de  transport  exigés  sur  le  chemin  de  fer  du  Pacifique 
Canadien  jusqu'à  Vancouver  et  Victoria  sur  ce  trafic  particulier  sont  les  mêmes  que 
ceux  exigés  sur  les  lignes  américaines  jusqu'à  Seattle,  de  sorte  que  les  marchands  de  ces 
villes  se  trouvent  sur  un  parfait  pied  d'égalité. 

L'on  prétend  que  les  marchands  de  la  côte  de  la  Colombie  Britannique  ne  viennent 
pas  en  concurrence  avec  les  marchands  de  Seattle,  attendu  que  les  droits  imposés  sont 
suffisants  pour  protéger  ceux-là,  et  que  par  conséquent  le  supplément  de  5  centins  ne 
leur  fait  pas  tort. 

Je  suis  d'opinion  que  les  arguments  invoqués  ne  justifient  pas  le  surtaux  de  5  cen- 
tins dans  le  tarif  appliqué  à  la  Colombie-Britannique  comparativement  au  tarif  accordé 
à  Seattle.  Si  l'élément  déterminant  dans  la  tarification  pour  les  marchandises  expédiées 
à  la  côte  est  la  concurrence  par  eau,  alors  il  paraîtrait  n'y  avoir  aucune  raison  pour 
établir  le  tarif  de  la  Colombie-Britannique  sur  une  base  plus  élevée,  étant  donné  que  la 
distance  par  eau  entre  Seattle  et  Victoria  est  de  très  peu  de  chose. 

La  plainte  suivante  a  été  soumise  par  le  Bureau  du  Commerce  de  New-Westminster  : 
"  Le  grief  particulier  sur  lequel  le  Bureau  du  Commerce  de  New- Westminster  désire 
attirer  votre  attention  se  ratache  aux  surtaux  indiqués  à  la  page  99  du  tarif  de  l'Associa- 
tion du  Tarif  Transcontinental,  en  date  du  18  janvier  1900.  Voici  ce  que  vous  trou- 
verez-là  : — 


Division  A. 

CLASSE. 

1ère 

2ème 

3ème 

4ème 

5ème 

'  6ème 

7ème 

20c. 

18c. 

lôc. 

13c. 
Division  B. 

CLASSE. 

10c. 

8c. 

8c. 

1ère 

2èmo 

3ème 

4ème 

5ème 

6ème 

7ème 

30c. 

26c. 

20c. 

18c. 

15c. 

13c. 

13c. 

Vous  remarquerez  que  ce  sont  là  des  surtaux  exigés  sur  les  marchandises  cana- 
diennes." 

La  division  A  comprend  Montréal  ;  la  division  B  comprend  Halifax. 

En  vertu  du  tarif  en  question,  ces  surtaux  doivent  être  ajoutés,  pour  les  marchan- 
dises expédiées  des  différents  endroits  de  la  région  orientale  du  Canada  aux  terminus  de 
la  côte  du  Pacifique  Nord,  aux  prix  de  transport  établis  pour  les  expéditions  faites  de 
Chicago  et  des  endroits  communs.  Il  en  est  de  même  pour  les  diverses  localités  de  la 
Colombie-Britannique  :  le  tarif  de  Seattle  leur  est  appliqué,  plus  un  surtaux  de  5  cts. 

La  Compagnie  du  Pacifique  Canadien  dit  en  réplique  :  "  Les  surtaux  qui  sont  ajou- 
tés aux  prix  de  transport  de  Chicago  à  la  côte,  représentent  la  différence  de  distance 
entre  Chicago  et  la  côte  du  Pacifique,  comparativement  à  Montréal  (division  A),  qui  se 
trouve  à  700  milles  plus  loin,  et  à  Halifax  (division  B),  qui  se  trouve  à  1,500  milles  plus 
loin.  L'on  ne  saurait  raisonnablement  prétendre  que  ces  surtaux  représentent  un  haut 
prix  de  tran<-port  pour  la  distance  parcourue." 

Les  compagnies  de  chemins  de  fer  se  basent  sur  la  différence  de  distance  pour  exiger 
ces  surtaux. 

Dans  le  tarif  (lignes  de  la  côte  du  Pacifique  Nord),  le  territoire  n°  5  couvre  Pitts- 
burg,  Buffalo  et  les  endroits  communs.  Le  territoire  n°  6  couvre  New  York  et  les 
endroits  communs,  le  tarif  s'appliquant  à  Boston  et  à  la  Nouvelle- Angleterre.  (Pour 
détails,  voir  pp.  7-8  du  Tarif  du  Bureau  Transcontinental.)  Ces  deux  "  territoires  " 
couvrent  la  même  section  générale  de  pays  aux  Etats-Unis  que  celle  comprise  dans  le 
territoire  adjacent  du  Canada  couvert  par  les  divisions  A  et  B. 


RAPPORT  SUR  LES  COMMISSIONS  DE  CHEMINS  DE  FER  77 

DOC.  DE  LA  SESSION   No  20a 

Dans  le  cas  de  ces  territoires,  il  n'est  pas  fait  de  différence  à  cause  de  la  plus  grande 
distance  par  rapport  à  Chicago.  A  très  peu  d'exceptions  près,  les  prix  de  transport  dans 
le  territoire  partant  de  Chicago  et  s'étendant  vers  l'est,  pour  les  marchandises  expédiées 
aux  terminus  de  la  côte  du  Pacifique,  sont  établis  sur  une  base  fixe,  et  le  payement  d'au- 
cun surtaux  n'est  exigé. 

La  différence  dans  les  prix  de  transport  entre  les  expéditions  faites  des  divers 
endroits  de  la  région  orientale  du  Canada  à  la  Colombie  Britannique  et  les  expéditions 
faites  des  Etats  orientaux  aux  terminus  de  la  côte  du  Pacifique  est  attribuable  non  pas 
à  la  longueur  du  trajet,  mais  bien  à  l'adoption,  avec  le  consentement  du  Bureau  du 
Trafic  Transcontinental,  d'un  tarif  plus  élevé. 


XIV— REGLEMENTATION  DES  TARIFS. 

En  réglementant  les  tarifs,  l'on  devrait  s'efforcer  de  les  établir  sur  une  base  stable 
et  permanente.  Avec  cet  objet  en  vue,  tous  les  changements  dans  les  prix  de  transport 
(augmentations  ou  diminutions)  devraient  être  sujets  à  l'assentiment  du  corps  organisé 
pour  contrôler  les  opérations  des  chemins  de  fer.  La  politique  suivie  par  les  commis- 
sions des  chemins  de  fer  des  Etats-Unis  a  été  de  dresser  des  tableaux  des  prix  de  trans- 
port maximums,  qui  peuvent  être  revisés  de  temps  à  autre.  En  Angleterre,  dans  ces 
dernières  années,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont  été  contraintes  de  soumettre  des 
listes  revisées  des  prix  de  transport  maximums.  Le  système  de  revision  des  tarifs  par 
la  fixation  de  maximums  présente  beaucoup  de  difficultés.  Tandis  que  le  territoire 
compact  d'un  Etat  comme  ITowa  ou  l'Illinois  offre  une  similitude  de  conditions  qui 
permet  de  réglementer  les  tarifs  parla  détermination  de  maximums,  .en  Canada  c'est 
tout  à  fait  différent.  Toute  tentative  de  la  part  d'un  corps  réglementateur  quelconque  de 
dresser  des  tableaux  de  maximums  applicables  à  toutes  les  parties  d'un  pays  occupant, 
comme  le  nôtre,  une  aussi  grande  étendue  géographique,  échouerait  infailliblement.  La 
politique  suivie  en  Canada  a  consisté  à  réglementer  les  tarifs  par  la  fixation  de  maxi- 
mums, ceux-ci  étant  soumis  en  premier  lieu  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer. 
L'inconvénient  que  présente  ce  système,  c'est  que  les  maximums  ont  été  fixés  à  un  chiffre 
suffisamment  haut  pour  laisser  une  large  marge.  Les  maximums  ont  été  portés  à  un 
taux  si  élevé  que  le  trafic  ne  peut  les  supporter.  Le  fait  que  les  maximums  ont  été 
approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  (bien  que  cette  approbation  n'ait  été  donnée  dans 
la  plupart  des  cas  que  pro  forma)  et  que  les  prix  de  transport  exigés  étaient  dans  les 
limites  de  ces  maximums,  a  été  invoqué  par  les  compagnies  de  chemins  de  fer  comme  une 
preuve  que  leurs  tarifs  étaient  raisonnables.  Mais  la  question  de  savoir  si  un  tarif  est 
raisonnable  ou  non  dépend  des  circonstances.  Il  est  impossible,  par  conséquent,  pour 
un  corps  quelconque,  en  dressant  ou  en  acceptant  un  tableau  général  de  prix  de  trans- 
port maximums,  de  dire,  avant  qu'une  plainte  ait  été  faite,  si  ces  maximums  sont  raison- 
nables ou  exorbitants.  Sous  le  système  actuel,  les  compagnies  de  chemins  de  fer  ont 
réclamé  le  droit  de  changer  les  prix  de  transport  avec  ou  sans  avis.  Cela  n'est  évidem- 
ment pas  dans  l'intérêt  du  public.  Le  corps  chargé  de  réglementer  les  tarifs  ne  devrait 
pas  se  contenter  de  fixer  des  maximums,  mais  il  devrait  exiger  des  compagnies  de 
chemins  de  fer  qu'elles  lui  soumettent  les  prix  de  transport  spécifiques  qu'elles  se  pro- 
posent d'exiger  pour  tel  ou  tel  trafic.  Les  formalités  quant  à  la  publication  des  tarifs 
seraient  les  mêmes  qu'à  l'heure  qu'il  est,  et  si  des  objections  préliminaires  étaient  faites 
à  un  item  quelconque  dans  un  tarif,  elles  pourraient  être  considérées.  Mais  dans  la 
grande  majorité  des  cas,  les  prix  de  transport  ne  seraient  sujets  à  revision  que  lorsqu'il 
apparaîtrait  que  la  rectification  d'un  grief  s'impose.  Le  corps  réglementateur  serait 
ainsi  en  mesure  de  concentrer  son  attention  sur  un  cas  spécial. 

L'objection  que  l'on  fait  à  ce  système  de  tarification,  à  savoir,  qu'il  ne  serait  pas 
assez  élastique  pour  permettre  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  d'obtenir  une  part  du 
trafic  soumis  à  la  concurrence,  où  les  conditions  changent  rapidement,  doit  être  consi- 
dérée. Comme  je  le  dis  plus  haut,  sa  stabilité  et  la  permanence  des  tarifs  sont  essen- 
tielles. Tous  les  changements  devraient  être  faits  avec  l'approbation  du  corps  régle- 
mentateur. L'obligation  imposée  aux  compagnies  de  chemins  de  fer  de  faire  connaître 
les  prix  de  transport  qu'elles  se  proposent  d'exiger  et  de  n'en  pas  dévier  à  moins  d'être 
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autorisées  ou  requises  de  ce  faire  par  le  corps  réglementateur,  ne  présenterait  aucun 
inconvénient  relativement  au  trafic  non  soumis  à  la  concurrence.  En  ce  qui  concerne  le 
trafic  soumis  à  la  concurrence,  il  pourrait  en  résulter  un  inconvénient  plus  ou  moins 
grave.  Mais  cela  serait  évité  en  exigeant,  dans  ce  cas,  que  le  tarif  soit  mis  en  vigueur 
aussitôt  après  avoir  été  porté  à  la  connaissance  de  la  commission,  et  en  permettant  que 
les  prix  de  transport  ainsi  fixés  soient  changés  aussi  souvent  qu'on  le  désirera  par 
l'établissement  de  nouveaux  tarifs,  dont  chacun  serait  mis  à  effet  aussitôt  après  avoir 
été  communiqué  à  la  commission.  Cette  dernière  se  réserverait  le  droit  de  contrôler 
tous  les  prix  de  transport  exigés  en  vertu  de  ces  tarifs.  Les  prix  de  transport  ainsi 
établis  seraient  sujets  à  être  revisés  par  la  commission.  De  cette  manière,  l'élasticité  de 
procédure  nécessaire  serait  assurée,  et  en  même  temps  la  commission  pourrait  toujours 
contrôler  les  tarifs. 

XV.— LE  COMITE  DES  CHEMINS  DE  FER. 

Si  l'on  a  cru  devoir  mettre  sous  le  contrôle  du  comité  des  chemins  de  fer  la  régle- 
mentation à  laquelle  pourvoit  l'acte  des  chemins  de  fer,  c'est  parce  que  l'on  considérait 
qu'un  corps  nombreux,  dont  les  devoirs  étaient  politiques,  n'était  pas  compétent  pour 
décider  des  questions  qui  étaient  essentiellement  administratives.  Or,  le  corps  auquel 
l'exercice  de  ce  contrôle  est  confié  est  également  politique  dans  son  organisation,  de  sorte 
que  la  question  de  la  dualité  de  fonctions  revient  sur  le  tapis.  Les  devoirs  politiques 
des  ministres  sont  trop  absorbants  pour  leur  permettre  de  donner  toute  l'attention 
voulue  aux  détails  complets  du  problème  du  transport.  Lorsque  la  Commission  Royale 
recommanda  que  la  réglementation  des  chemins  de  fer  fût  confiée  au  comité  des  chemins 
de  fer,  elle  reconnut  que  de  graves  difficultés  se  présentaient.  Voici  ce  qu'on  lit  dans 
son  rapport  :  "  En  même  temps  la  Commission  admet  que  de  sérieuses  objections  peuvent 
être  faites  au  choix  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  comme  tribunal  géné- 
ral des  chemins  de  fer.  Les  membres  ne  pourront  quitter  leur  poste  à  Ottawa,  et  par 
conséquent  ils  devront  déléguer  à  des  subalternes  une  somme  considérab'e  de  travail  très 
important ...  Ils  seront  sujets  à  être  remplacés  d'un  moment  à  l'autre,  et  la  valeur  de 
leur  expérience  se  trouvera  ainsi  perdue.  Ils  ne  pourront  guère  être  regardés  par  le 
public  comme  absolument  exempts  de  préjugés  personnels  ou  politiques,  comme  membres 
indépendants  d'un  tribunal  permanent.  Il  leur  sera  impossible  de  donner  toute  leur 
attention  aux  affaires  de  chemins  de  fer,  et  en  assumant  les  devoirs  qui  leur  incombe- 
ront nécessairement,  ils  rempliront  en  réalité  des  fonctions  judiciaires  ..."  L'argument 
contenu  dans  cette  citation  est  tout  aussi  pertinent  aujourd'hui. 

Les  membres  du  comité  des  chemins  de  fer,  tel  qu'il  est  organisé  actuellement, 
n'ont  pas  la  compétence  voulue  au  point  de  vue  technique.  Bien  que  l'Acte  des  chemins 
de  fer  adjoigne  au  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  certains  membres  du  Cabinet, 
il  arrivera  inivitablement  que  le  ministre  sera  le  seul  capable  de  prononcer  sur  les  ques- 
tions techniques.  Strictement  parlant,  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  constitue 
à  lui  seul  tout  le  comité  des  chemins  de  fer,  et  la  politique  réglementatrice  suivie  chan- 
gera selon  que  son  intérêt  en  matière  de  réglementation  des  chemins  de  fer  variera. 
Lorsqu'un  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  est  choisi,  il  n'est  pas  nécessairement 
versé  dans  les  choses  de  chemins  de  fer,  et  même  s'il  possède  les  connaissances  techniques 
voulues,  ses  devoirs  sont  si  multiples  qu'il  ne  pourra  consacrer  que  peu  de  temps  aux 
détails  de  la  réglementation.  Ajoutons  à  cela  que  les  exigences  de  la  politique  ne  per- 
mettent pas  toujours  de  maintenir  à  leur  poste  les  fonctionnaires  qui  ont  acquis  de 
l'expérience  dans  les  affaires  de  chemins  de  fer.  En  matière  de  réglementation  des 
chemins  de  fer,  il  y  a  une  tradition,  une  continuité  de  politique  qui  est  essentielle.  La 
Commission  Royale  était  d'opinion  que  le  corps  chargé  de  réglementer  les  chemins  de  fer 
devait  être  organisé  de  manière  qu'il  pût  siéger  en  différents  endroits.  Comme  le  comité 
est  organisé  aujourd'hui,  il  faut  que  toutes  les  plaintes  soient  examinées  à  Ottawa,  et  les 
frais  et  les  retards  qu'entraîne  ce  mode  de  procédure  tendent  à  rendre  illusoire  le  recours 
auquel  la  loi  pourvoit.  Dans  un  pays  s'étendant,  comme  le  nôtre,  de  l'Atlantique  au 
Pacifique,  il  serait  nécessaire  que  le  corps  auquel  est  confiée  la  réglementation  des 
chemins  de  fer  siégeât  dans  les  différentes  provinces.  Mais  l'organisation  politique  du 
comité  empêche  cela. 
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Les  défectuosités  que  présente  le  comité  en  ce  qui  concerne  la  question  de  la  régle- 
mentation des  chemins  de  fer  peuvent  se  résumer  comme  suit  :-r- 

1.  Il  a  une  double  fonction  politique  et  administrative. 

2.  Il  est  instable. 

3.  Ceux  qui  le  composent  n'ont  pas  les  connaissances  techniques  voulues. 

4.  Le  manque  d'organisation  migratoire  le  met  dans  l'impossibilité  de  se  prononcer 
en  parfaite  connaissance  de  cause  sur  les  plaintes  de  moindre  importance. 

5.  La  distance  à  parcourir  par  les  plaignants  entraîne  de  fortes  dépenses 

Le  fait  que  l'on  a  jugé  à  propos  d'enlever  la  réglementation  des  mains  du  Parlement 
pour  la  placer  sous  le  contrôle  d'un  corps  moins  nombreux  prouve  que  l'on  reconnaissait 
la  nécessité  d'une  politique  suivie  et  cohérente.  Ce  que  j'ai  dit  plus  haut  fait  voir  que 
ce  résultat  ne  peut  guère  être  obtenu  par  l'intermédiaire  du  comité  des  chemins  de  fer. 
L'expérience  démontre  l'avantage  qu'il  y  a  à  confier  la  réglementation  des  chemins  de 
fer  à  un  corps  suffisamment  nombreux  pour  assurer  une  procédure  délibérative,  suffisam- 
ment restreint  pour  assurer  la  rapidité  d'action.  L'expérience  démontre  de  plus  qu'il 
n'est  pas  sage  de  confondre  les  fonctions  politiques  et  administratives. 

COMMISSION  DES  CHEMINS  DE  FER  EN  CANADA. 

La  réglementation  des  chemins  de  fer  est  une  affaire  administrative  et  non  pas 
politique,  et  devrait  être  placée  sous  le  contrôle  d'un  corps  spécialement  organisé  pour 
cela  et  indépendant  des  influences  politiques. 

Le  Canada  a  l'avantage  de  pouvoir  profiter  de  l'expérience  de  l'Angleterre  et  des 
Etats-Unis.  Lorsque  la  Commission  Royale  fit  la  recommandation  qui  eut  pour  résultat 
l'adoption  de  l'Acte  des  Chemins  de  fer,  la  politique  réglementatrice  des  tarifs  des 
chemins  de  fer  tant  en  Angleterre  qu'aux  Etats-Unis  était  à  l'état  transitoire.  La  loi 
anglaise  pourvoyant  à  la  réglementation  des  tarifs  des  chemins  de  fer  par  l'entremise 
d'une  commission  fut  modifiée  par  l'Acte  de  1888.  La  législation  sous  l'empire  de 
laquelle  la  Commission  du  Commerce  entre  Etats  opère  venait  justement  d'être  adoptée. 
La  Commission  Royale  crut  que  ces  deux  systèmes  étaient  encore  trop  à  l'état  d'expé- 
rience pour  qu'ils  fussent  appliqués  au  Canada  ;  mais  un  laps  de  temps  suffisant  s'est 
écoulé  depuis  pour  mettre  en  relief  non  seulement  les  résultats  obtenus,  mais  encore  les 
défectuosités  que  présentent  ces  systèmes.  Il  a  été  clairement  démontré, — et  aucun 
partisan  sensé  de  la  réglementation  par  l'intermédiaire  de  commissions  n'a  jamais 
prétendu  le  contraire,  que  les  commissions  n'ont  pu  amener  des  conditions  absolument 
satisfaisantes  entre  les  compagnies  de  chemins  de  fer  et  les  expéditeurs.  Un  tarif  qui 
sera  absolument  satisfaisant  pour  les  expéditeurs  et  les  compagnies  de  chemins  de  fer 
est  une  utopie.  Les  tarifs  de  chemins  de  fer  sont  basés  sur  des  compromis.  Il  y  a  aussi 
diverses  questions  que  les  commissions  n'ont  pu  régler.  Mais  ce  qui  a  été  gagné,  c'est 
qu'il  y  &  une  réglementation  qui  ne  permet  pas  que  la  détermination  des  tarifs  et  des 
matières  s'y  rattachant  soit  laissée  à  la  discrétion  d'une  des  parties  intéressées.  Les 
conditions  sont  indubitablement  meilleures  en  Angleterre  et  aux  Etats-Unis  depuis  que 
les  commissio  .s  ont  été  constituées. 

En  appliquant  au  Canada  le  principe  de  la  réglementation  par  l'entremise  d'une 
commission,  il  faut  se  garder  des  défectuosités  que  présente  la  législation  tant  de  l'Angle- 
terre que  des  Etats-Unis.  L'étude  de  ces  défectuosité  révélera  plusieurs  pièges  que  la 
législation  canadienne  devrait  éviter. 

Les  principales  difficultés  que  les  commissions  ont  rencontrées  par  suite  des  défec- 
tuosités dans  la  législation  sont  : — (a)  manque  de  clarté  et  de  précision  dans  le  texte  de 
la  loi  ;  (b)  intervention  des  cours  ;  (c)  aptitudes  pour  remplir  la  charge  de  commissaire  ; 
(d)  terme  d'office.  En  discutant  ces  questions,  je  ne  ferai  que  résumer  les  points  essen- 
tiels.  Lùs  détails  ont  été  donnés  dans  un  rapport  antérieur  que  j'ai  présenté  au  ministère. 

Manque  de  clarté'  et  de  précision  dans  le  texte  de  la  loi. — Dans  la  législation  tant  de 
l'Angleterre  que  des  Etats-Unis,  l'on  n'a  pas  pris  soin  de  définir  exactement  les  pouvoirs 
conférés  au  corps  réglementateur.  Par  exemple,  dans  l'acte  réglementant  le  commerce, 
il  est  prescrit  que  les  prix  de  transport  devront  être  raisonnables.  Lorsque  la  commis- 
sion voulut  mettre  à  effet  cette  disposition  de  la  loi,  les  cours  décidèrent  que  le  pouvoir 
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réglementateur  que  possédait  la  commission  s'appliquait  aux  tarifs  passés  et  non  pas  aux 
tarifs  futurs.  La  conséquence  de  cela,  c'est  que  la  décision  de  la  commission  au  sujet 
d'un  prix  de  transport  particulier  n'établit  pas  une  règle  d'action  liant  pour  l'avenir  la 
compagnie  contre  laquelle  la  décision  a  été  rendue.  Il  est  facile  de  voir  que  cela  tend  à 
rendre  illusoire  le  recours  auquel  pourvoit  l'acte.  En  Angleterre,  les  dispositions  archaï- 
ques de  la  loi  des  chemins  de  fer  sont  en  conflict  avec  les  dispositions  relatives  aux  tarifs 
contenues  dans  les  lois  conférant  des  pouvoirs  réglementateurs  à  la  commission.  Par 
exemple,  en  vertu  de  la  théorie  primitive  de  la  loi  des  chemins  de  fer,  qui  a  encore  force 
et  effet,  les  chemins  de  fer  occupaient  une  position  analogue  à  celle  des  canaux.  Les 
compagnies  de  chemins  de  fer  pouvaient  faire  le  service  du  transport  elles-mêmes,  ou 
bien  elles  pouvaient  permettre  à  d'autres  de  se  servir  de  leurs  voies  sur  paiement  de  cer- 
tains péages.  Cela  offrait  le  moyen  d'éluder  la  loi.  Si  l'on  demandait  le  redressement 
d'un  grief,  la  compagnie  de  chemin  de  fer,  en  prétendant  qu'elle  ne  transportait  pas  de 
marchandises,  mais  qu'elle  affermait  simplement  sa  voie,  pouvait  exercer  une  telle  pres- 
sion sur  l'expéditeur,  que  celui-ci  se  résignait  à  payer  le  prix  qu'on  exigeait  de  lui, 
jugeant  que  c'était  le  parti  le  plus  sage  à  prendre  dans  les  circonstances.  Cet  abus  fut 
favorisé  par  une  défectuosité  technique  dans  la  phraséologie  de  l'Acte  de  1888.  La  sec- 
tion 24,  qui  prescrit  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  devront  soumettre  au  Bureau 
du  Commerce  des  tableaux  revisés  de  leurs  tarifs,  ne  fait  aucune  mention  du  mot 
"  péages  ".  Le  Bureau  du  Commerce  en  a  conclu  qu'il  n'avait  aucun  contrôle  sur  les 
péages,  de  sorte  que  les  compagnies  de  chemins  de  fer  en  agissant  comme  elles  l'on  fait 
étaient  strictement  dans  les  limites  de  leurs  droits. 

Intervention  des  cours. — L'exemple  que  j'ai  cité  plus  haut  montre  que  les  pouvoirs 
de  la  Commission  du  Commerce  entre  Etats  relativement  à  la  question  des  "  tarifs  raison- 
nables" ont  été  sujets  à  l'interprétation  judiciaire.  Plusieurs  autres  exemples  pour- 
raient être  cités  pour  démontrer  que  les  pouvoirs  conférés  à  la  commission  ont  été  amoin 
dris  par  les  décisions  des  cours  fédérales.  Ainsi  (et  c'est  là  un  point  de  juridiction  très 
important),  lorsqu'on  refuse  de  se  conformer  aux  décisions  de  la  commission,  celle-ci  doit 
s'adresser  aux  tribunaux  pour  les  faire  mettre  à  effet.  L'acte  dit  que  les  constatations 
faites  par  la  commission  devront  alors  être  considérées  comme  preuve  prima  jade.  Dans 
plusieurs  cas,  cependant,  les  cours  ont  procédé  de  novo.  Il  arrive  souvent  que  les  défen- 
deurs ne  soumettent  qu'une  partie  de  leur  preuve  devant  la  commission,  préférant  atten- 
dre, pour  faire  valoir  tous  leurs  moyens,  que  l'affaire  soit  portée  devant  les  tribunaux. 
Dans  ces  conditions,  le  remède  auquel  pourvoit  l'Acte  du  Commerce  est  illusoire.  Lors- 
que la  commission  rend  une  décision,  c'est  à  elle  qu'il  incombe  d'intenter  une  poursuite 
devant  les  cours  pour  la  faire  exécuter.  Il  n'y  a  pas  chose  jugée  avant  que  le  tribunal 
de  dernière  instance  se  soit  prononcé.  Il  s'écoulera  ainsi  3  ou  4  ans  avant  que  le  juge- 
ment final  soit  rendu.  Dans  un  cas,  la  décision  de  la  cour  suprême  n'a  été  rendue  qu'au 
bout  de  7  ans.  En  Angleterre,  les  procédures  ne  sont  pas  aussi  dilatoires.  La  même 
difficulté,  cependant,  existe.  Malgré  que  la  commission  ait  le  pouvoir  de  décider  en  der- 
nier ressort  toutes  les  questions  de  fait,  elle  peut  être  tenue  de  produii  e  un  "  factum  ", 
qui  sera  soumis,  sur  appel,  aux  tribunaux  supérieurs.  Il  est  sans  doute  essentiel  que 
l'on  se  prémunisse  contre  toute  action  arbitraire,  mais  d'un  autre  côté  les  longs  retards 
qui  résultent  de  l'interposition  des  cours  tendent  à  rendre  illusoire  le  recours  auquel 
pourvoit  la  loi. 

Lorsque  les  cours  sont  saisies  d'une  question  se  rattachant  à  la  réglementation  des 
tarifs  des  compagnies  de  chemins  de  fer,  sur  appel  de  la  décision  de  la  commission,  elles 
examinent  l'affaire  au  point  de  vue  strictement  légal.  Or,  en  matière  de  réglementa- 
tion des  chemins  de  fer,  des  questions  de  politique  sont  en  jeu,  et  les  cours  n'en  tiennent 
généralement  aucun  compte.  Au  Canada,  cependant,  cette  difficulté  n'existe  pas.  A 
l'heure  qu'il  est,  les  décisions  du  comité  des  chemins  de  fer  sont  sujettes,  sur  appel,  à 
l'action  finale  du  gouverneur  en  conseil.  Cela  assure  une  sauvegarde  suffisante  et 
empêche  en  même  temps  que  l'affaire  ne  soit  envisagée  au  point  de  vue  purement  légal. 

Aptitudes  pour  remplir  la  charge  de  commissaire. — Le  statut  sous  l'empire  duquel 
la  Commission  du  Commerce  entre  Etats  a  été  organisée  ne  contient  aucune  disposition 
exigeant  que  les  commissaires  possèdent  les  connaissances  techniques  voulues.  Aussi,  la 
commission  est-elle  composée  en  majeure  partie  d'hommes  de  loi.  C'est  là  une  grave 
défectuosité  dans  l'organisation  de  la  commission.     Des  question  d'interprétation  légale 
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peuvent  sans  doute  se  présenter,  mais  les  affaires  à  décider  demandent  des  connaissances 
techniques  sur  l'administration  des  chemins  de  fer.  Les  tribunaux,  en  vertu  du  droit 
commun,  ont  le  pouvoir  de  connaître  des  choses  se  rattachant  aux  entreprises  de  trans- 
port. Mais  c'est  justement  parce  que  les  juges  n'ont  pas  de  notions  pratiques  sur  l'admi- 
nistration des  chemins  de  fer  et  qu'ils  tentent  en  même  temps  de  résoudre  les  points  qui 
leur  sont  soumis  par  le  rouage  de  la  procédure  légale,  que  le  remède  n'est  pas  suffisant. 
La  manière  dont  les  cours  fédérales  des  Etats-Unis  ont  jugé  les  questions  dont  elles  ont 
été  saisies,  sur  appel  des  décisions  de  la  commission,  démontre  que  les  tribunaux  ne  sont 
pas  du  tout  compétents  pour  prononcer  sur  les  matières  relatives  à  la  réglementation  des 
chemins  de  f  r.  La  même  objection  s'applique  à  tout  tribunal  dont  le  personnel  ne 
comprend  pas  un  ou  plusieurs  hommes  versés  dans  les  choses  de  chemins  de  fer.  Le 
travail  de  la  Commission  du  Commerce  entre  Etats  a  indubitablement  souffert  de  cette 
défectuosité.  La  législation  anglaise  est  plus  parfaite  sous  ce  rapport.  L'Acte  de  1873 
dit  que  des  trois  sous-commissaires  "  un  devra  être  versé  dansla  loi  et  un  autre  expéri- 
menté dans  les  affaires  de  chemins  de  fer  ".  Le  statut  de  1888  prescrit  que  l'un  des 
deux  commissaires  nommés  devra  avoir  de  l'expérience  dans  les  choses  de  chemins  de  fer. 

Terme  d'office. — Les  dispositions  relatives  au  terme  d'office  dans  la  législation  des 
Etats-Unis  sont  très  défectueuses.  Les  connaissances  requises  pour  résoudre  les  mille 
et  un  problèmes  qui  se  présentent,  même  avec  des  aptitudes  préalables,  s'acquièrent  avec 
le  temps.  La  commission  doit  de  toute  nécessité  avoir  une  tradition.  Et  pour  en  arri- 
ver là  un  terme  beaucoup  plus  long  que  6  ans  est  nécessaire.  Il  est  vrai  qu'un  membre 
peut  être  renommé  ;  mais  comme  la  commission  est  une  organisation  politique,  le  statut 
portant  que  pas  plus  de  trois  membres  devront  appartenir  au  même  parti,  il  y  a  mani- 
festement, par  suite  des  conditions  changeantes  de  la  politique,  un  obstacle  au  maintien 
des  commissaires  dans  leurs  fonctions.  L'argument  en  faveur  de  la  prolongation  du  terme 
d'office  est  renforcé  par  le  fait  que  plus  le  terme  sera  court  plus  sera  élevé  le  salaire  qui 
devra  être  payé  pour  attirer  des  hommes  compétents.  En  1899,  un  des  membres  de  la 
Commission  du  Commeree  entre  Etats  résigna  parce  que  le  salaire  qu'il  recevait  ($1,500 
par  année)  était  bien  au-dessous  de  ce  qu'il  pouvait  faire  dans  l'exercice  de  sa  profession 
d'avocat.  Le  bruit  court  que  le  président  actuel  de  la  Commission  du  Commerce  entre 
Etats  recevra  bientôt  d'une  compagnie  de  chemin  de  fer  l'offre  d'une  position  qui  lui  don- 
nera le  double  du  traitement  qu'il  reçoit  aujourd'hui.  Sous  la  loi  anglaise,  les  commis- 
saires nommés  occupent  leur  charge  "  durant  bon  plaisir  ".  L'expérience  de  l'Angleterre 
et  des  Etats-Unis  tend  à  indiquer  que  le  plus  sage  parti  à  prendre  serait  de  nommer  les 
membres  de  la  commission  à  vie,  comme  les  juges.  La  nomination  à  vie  des  commissaires 
assurerait  une  continuité  de  tradition  réglementaire.  Elle  permettrait  aussi  d'obtenir 
les  services  d'hommes  parfaitement  compétents,  ce  qui  ne  pourrait  se  faire  dans  le  cas 
d'un  terme  plus  court  que  par  le  paiement  d'un  salaire  beaucoup  plus  élevé  que  celui  que 
le  Canada  peut  donner. 

Pour  résumer  ce  qui  précède,  les  conclusions  suivantes  paraissent  être  applicables 
aux  conditions  qui  existent  en  Canada  : — 

(1)  L'on  devrait  apporter  le  plus  grand  soin  dans  la  définition  des  pouvoirs  conférés 
à  la  commission. 

(2)  L'on  devrait  partir  du  principe  que  les  affaires  à  décider  sont  des  questions 
d'administration  et  de  politique,  plutôt  que  des  questions  de  procédure  judiciaire  formelle. 

(3)  Sauf  appel  au  gouverneur  en  conseil,  les  décisions  de  la  commission  devraient 
être  finales. 

(4)  L'on  devrait  exiger  qu'un  des  commissaires  soit  versé  dans  la  loi  et  qu'un  autre 
soit  expérimenté  dans  les  choses  de  chemins  de  fer. 

(5)  Les  commissa  res  devraient  être  nommés  à  vie,  comme  les  juges. 

Un  des  arguments  invoqués  par  la  Commission  Royale  pour  mettre  la  réglemen- 
tation des  chemins  de  fer  sous  le  contrôle  du  comité  des  chemins  de  fer  se  rattache  à  la 
question  de  responsabilité  envers  le  Parlement.  Pour  citer  les  termes  mêmes  du  rapport, 
"  la  constitution  politique  du  Canada  reconnaît  la  responsabilité  ministérielle  directe 
envers  le  Parlement  beaucoup  plus  qu'aux  Etats-Unis,  et  par  conséquent  comme  le 
tribunal  des  chemins  de  fer  sera  nécessairement  expérimental,  il  ne  semble  pas  à  propos 
de  le  soustraire  à  la  critique  et  au  contrôle  directs  du  parlement".  Le  principe  formulé 
là  est  très  juste.    La  responsabilité  ministérielle  envers  le  Parlement  doit  être  reconnue. 
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Sous  la  législation  anglaise,  l'on  a  pourvu  à  cela  en  donnant  au  Bureau  du  Commerce 
un  certain  contrôle  sur  la  commission.  Si,  en  Canada,  les  décisions  de  la  commission 
peuvent  être  revisées  par  le  gouverneur  en  conseil,  soit  sur  appel  ou  de  son  propre  mou- 
vement, le  principe  de  la  responsabilité  ministérielle  se  trouvera  amplement  sauvegardé. 

Tandis  que  les  dispositions  du  statut  organisant  la  commission  lui  donneraient 
nécessairement  un  pouvoir  "  de  contrainte  ",  cependant  l'expérience  de  l'Angleterre  et 
des  Etats-Unis  donne  lieu  de  croire  que  dans  la  solution  des  détails  elle  occupera  de 
plus  en  plus  fréquemment  la  position  d'un  médiateur  ou  d'un  arbitre.  Plusieurs  ques- 
tions, triviales,  en  apparence,  peuvent,  à  défaut  de  rectification,  devenir  des  griefs 
sérieux.  Des  difficultés  peuvent  s'élever  par  suite  d'un  malentendu.  La  commission  de 
l'Illinois  a  réussi,  dans  ces  dernières  années,  à  régler  plusieurs  litiges  sans  recourir  à  des 
procédures  formelles.  Durant  l'année  1900,1a  Commission  du  Commerce  entre  Etats 
a  procédé  judiciairement  dans  20  cas,  tandis  qu'elle  a  agi  comme  conciliatrice  dans 
619  cas. 

Avec  le  progrès  de  la  colonisation  au  Canada,  le  problème  du  transport  prendra 
une  importance  de  plus  en  plus  grande,  et  la  politique  suivie  devra  être  stable  et 
uniforme.  Le  Canada  est  dans  la  première  phase  du  développement  de  ses  moyens  de 
transport.  C'est  le  moment  pour  lui  d'établir  son  système  de  réglementation  sur  de 
larges  bases.  A  la  commission  pourraient  être  confiés  la  charge  d'appliquer  les  diverses 
dispositions  de  l'Acte  des  Chemins  de  fer  et  le  soin  de  voir  à  ce  que  les  lois,  générales  et 
spéciales,  en  vertu  desquelles  les  chemins  de  fer  opèrent,  soient  observées.  Dans  l'accom- 
plissement de  ces  devoirs,  et  par  suite  de  son  caractère  de  permanence,  la  commission 
pourrait  opérer  de  sages  réformes  dans  la  politique  de  réglementation  des  chemins  de 
fer.  L'expérience  et  les  connaissances  des  commissaires  seraient  continuellement  à  la 
disposition  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et  du  Parlement.  La  commission 
serait  un  corps  consultatif  permanent. 

Il  ne  faut  pas  croire,  cependant,  qu'un  système  quelconque  de  réglementation 
puisse  faire  disparaître  tous  les  griefs.  Quelques-uns  des  abus  qui  existent  découlent 
de  forces  économiques  qui  sont  supérieures  aux  décrets  législatifs.  Mais  il  ne  faut  pas 
en  conclure  qu'il  existe  une  raison  générale  pour  soustraire  les  entrepreneurs  de  trans 
port  à  tout  contrôle.  Les  motifs  sur  lesquels  est  basée  la  réglementation  des  chemins 
de  fer  sont  trop  bien  établis  pour  être  controversables.  La  réglementation  du  trafic  par 
l'intermédiaire  d'une  commission  créera  un  mode  de  procédure  mieux  adapté  aux  diffi- 
cultés qui  s'élèveront  et  assurera  en  même  temps  un  contrôle  plus  efficace.  La  régle- 
mentation sera  non  seulement  dans  l'intérêt  des  expéditeurs,  m  lis  encore  dans  l'intérêt 
des  compagnies  de  chemins  de  fer  elles-mêmes.  Composée  d'hommes  capables  et  émi- 
nents,  la  commission  jouera  le  rôle  d'un  arbitre.  Elle  aura  des  responsabilités  envers 
les  deux  parties.  Une  politique  qui  favorise  l'établissement  des  tarifs  peu  élevés  aux 
dépens  de  valeurs  dépréciées  et  de  dividendes  passés  est  aussi  préjudiciable  à  un  pays 
qu'une  politique  qui  impose  des  tarifs  exorbitants  afin  d'assurer  le  payement  de  divi- 
dendes sur  une  capitalisation  gonflée. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

S.  J.  McLEAN. 
17  janvier  1902. 
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